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ZAGADTNIANIA 
POMOCY PAŃSTWA DLA ZBGLUGI MORSKIEJ 


Wstęp do Sprawozdania Komisji ze zbadazia 


państ owych przedsiębiorstw żeglugi morskiej, 


SPIS RZHOZY 


Źródła 
Treść: Przedmowa 


l.Rzut oka na rozwój ŻE morskiej 
w Polsce w latach 1919 - 1936 


a.0zy żegluga morska winna być domeną 
przedsiębiorczości państwowej, czy 
prywatnej? 


3.Jakie formy pomocy państwowej są 
la żeglugi morskiej najwłaściwsze? 


4.Znaczenie poziomu płac załóg okręto- 
wych dla rozwoju żeglugi 

9+0zy rodzaj tonażu nabytego przez Pań- 
stwo oraz kierunek geograficzny jego 
eksploatacji ACE, hierarchii 
potrzeb gospodarczych kraju? 


6,Wpływ poszczególnych rodzajów żeglugi 
morskiej na bilans płatniczy 


7.Zagadnienie budowy stoczni krajowej 


8.,Stwierdzenia i wnioski Komisji 


ie 
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ZRÓDŁA: 


l. Informację i materiały źródłowe uzyskane przea Ko- 
misję v drodze konferencji lub pisemnie od następują- 
cych instytucyj,przedsiębiorstw,względnie osób: 

Departament Morski Ministerstwa Przemysłu i Herdlu. 

dd atea żeglugowe, zbadana AA 
Komisję: Gdynia-Ameryka Linie Zeglugowe S,A,,/e- 
ah Polska 9.4.,Polsko-Bryty jskie Towarzy sto 
krętowe S.A. 


Państvowe przedsiębiorstwo maklerskie, zbadane 


przez Komisję: Polska Agencja Morska Sp.z 0.0, 


Syndykat Emigracyjny Spsz 0.0. - objęty również 
badaniami Komisji, . 


Prywatne towarzystwo żeglugowe "Polskarob" Polsko- 
Skandynawskie Towarzystwo Transportowe, 


Właściciele 3 krajowych prywatnych przedsięki orstw 
żeglugowych, które w międzyczasie uległy likwida- 
CJla 

Główny Urząd Statystyczny, 


Komardor Inż.Ksawery Czernicki,Szef Służb Kierow- 
nictwa Marynarki Wojennej. 


Stowarzyszenie Techników Okrętowych Polskich. 
Zarząd Stoczni Gdyńskiej S.A. 
Wspólnota Interesów. 


| DE Ea R.P.w Lenitgradzie z dn.20,Ts 
1950 ©,0:20431,1937. m 


Inni rzeczoznawcy, 


II. Literatura krajowa i zagraniczną - wymieniona w tekście, 


BMS 


PRZB8BDMOWA. 


! ate ozpodpoli te Polska energicznie umacnia 
swój dostęp do odzyskanego Bałtyku. | 
Uporządkowane finanse Państwa,oraz stałość stosunków | 
politycznych w kraju pozwala Ministrowi Kwiatkowskiemu | 
oraz jego następcom na budowę Gdyni,najriększego na Bałty- | 
ku portu,dużego nowoczesnego miasta, 

Sprawia to,że przez polskie porty Gdynię i Gdańsk 
skierowuje się 70% naszego handlu zagranicznego.Dla obsłu- 
gi tego handlu zamorskiego Państwo wybudowało polską flotę | 
handlową „W rozbudowie floty handlowej przedsiębiorczość” | 
prywatna bierze niewielki udzia4.Komisja jest zdania, że 


zastosowanie się do jej zaleceń przyczyni się do dalszej 


dia Are: (ESA AR A handlowej na włacnaj 
to. pray współudziale tatzżę kar italów. pry z 
stoczni » „ACE a » o watny 


W każdym razie w krótkim okresie czasu aj | 
zastęp fachowców „z pracy których na morzu jesteśmy dura a 
larzenia Zeromskiego o szklanych domach nad Bałtykiem 
realizują się na naszych oczach, 

Przeprowadzając badanie gospodarki państwowych przed- 


siębiorstw żeglugi morskiej,Komisja zetknęła się z szere- 


i 
| 


giem zegadnień,występujących we wszystkich tych przedsię- 
biorstwach.Do zagadnień tych należą: problem zastąpienia 
przedsiębiorczości państwowej inicjatywą prywatną; pro- 
blem form pomocy państwowej dla Żeglugi; zagadnienie po- 


lityki inwestycyjnej Państwa /m.in.budowy stoczni krajo- 


wej/; zagadnienie socjalne; wreszcie wyniki dewizowe na- 


rodowej bandery, 

Wymienione wyżej zagadnienia - jak już wspomniano - 
występują we wszystkich przedsiębiorstwach.Osawianie ich 
każdorazowo w sprawozdaniach o poszczególnych przedsię- 
biorstwach byłoby niewłaściwe,Dla tego Komisja omó'iła je 


we wstępis, 


1. RZUT OKA NA ROZWÓJ ZEGLUGI MORSKIEJ W POLSCH 
W LATAOH 1919 - 1936. 


Okres lat 1919 - 1920 


Uzyskanie przez Państwo Polskie dostępu do morza, 
uczyniło z miejsca aktualnym zagadnienie uruchomienia po- 
mocy peństwowej dla ułatwienia rozwoju rodzimej żeglugi 


morskie j.Składały się na to: brak rodzimej marynarki han- 


dlowej; znaczenie własnej marynarki handlowej jako dostrr- 


czycielki dewiz,względnie czynnika hamującego ich odp4y"; 


konieczność zatem jej rozbudowy.Pomoc państwowa dla naro- 


dowych bander ne przestrzeni ostatnich kilkudziesięciu lat, 


stosowana była zagranicą w skali bardzo rozległej ,Postul>t 
pomocy państwowej dla marynarki handlowej w Polsce stawn4 


się tym bardziej uzasadnionym,że lata 1919 - 1925 były 


okresem silnej walki konkurencyjnej na rynku frachtów mor- - 


skich /spadek przewozów w latach powojennych/,a ewentusl- 
na inicjatywa krajowa znejdowałaby się z konieczności © 


gorszych warunkach,aniżeli konkurencja zagraniczna — nie 


Lk 


] 
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dysponując w takiej co tamta mierze ani meobami kapitału, 
ani doświadczenia, 

Już w kilka miesięcy po uzyskaniu dostępu do morza, 
Sejm uchwela w dn.28 maja 1920 r. /Dziennik Ustaw R.P. 
Nr.47 poz .285/ ustawę określającą pomoc z jekiej ze strony 
Państwa korzystać będą statki handlowe flagi polskiej, 
Ustawa ta w art.b punkt D przyznała polskim statkom hen- 
dlowym prócz wyłączności uprawiania żeglugi przybrzeżnej 
i ochrony wojskowej i dyplomatyczno-końsulurnej poza gva- 
nicami wód terytorialnych również i "prawo do pomocy eko- 
nomicznej Państwa" w myśl ustaw,które miały być po tym 
wydane. 

Z jednej też strony pośpiech w wydaniu ustawy ZA- 
tierającej wyraźną zapowiedź pomocy materialnej Państwa 
dle krejowej inicjatywy w dziedzinie żeglugi morskiej - 

z drugiej strony stosunkowo szybki w latach 1919, 1920 

i 1921 rozwój towarowych obrotów morskich Poleki /dosta y 
wy żywności i sprzętu wo jennego/ stanowią ża chę bę dla 
tworzenia krajowych przedsiębiorstw żeglugowych.Komisja 
uznała za wskazane poświęcić słów kilka tym pierwszym 
wysiłkom inicjatywy prywatnej w zupełnie obcej do owej 


chwili naszemu społeczeństwu dziedzinie żeglugi morskiej, 


Polsko-Amerykańskie Towarzystwo Zeglugi Morskiej, 


Pierwszą,a zarazem na jpoważniejszą próbą uruchomienin 
żeglugi krajowej była działalność "Polsko-Amerykańskiego 


Towarzystwa Zeglugi Morskiej" 


ds AGO 


Założyciele Towarzystwa postanowili wykorzystać 
fakt wyprzedaży przez rząd Stanów wybudowanej w czasie 
wojny floty państwowej,i statków handlowych uzyskanych 
w drodze odszkodowań wojennych od Niemiec oraz wysokich 
stosunkowo wówczas obrotów towarowych między Stanami 
a Polską.Założyciele uzyskali kapitał w wysokości 
9,000,000 dolarów subskrybowanych przez 35 tysięcy emi- 
grantów polskich, 

Łączna pojemność floty przedsiębiorstwa ,składa jące 1 
się z 6-ciu okrętów wynosiła 46.491 ton DW,a cena zm kupu 
wynosiła około 7 miln.dolarów.Pierwszą ratę Towarzystwo 
uiściłó gotórką,pozostałą należność zahipotekowano na 
okrętach, 

Działalność przedsiębiorstwa rozwijała się pomyślnie i 
i w ciągu drugiego półrocza 1919 r.dochody brutto z opłat 
za przewiezione towary wyniosły 1.823,833 dolarów.Za bo 
pierwsze półrocze swej działalności Towarzystwo wypłaci- 
ło akcjonariuszom dywidendę w wysokości %, a za pierwsze | 
półrocze 1920 r. 11% licząc w stosunku rocznym, 

Z końcem 1920 r. Towarzystwo popada w trudności finan- 
sowe,wpływa na to ogólnoświatowy kryzys żeglugowy wywołs- 
ny ukończeniem przewozów wojennych a wyrażający się spad- 
kiem tak wartości statków jak i frachtgw do 1/3 poprzed- 
niej wysokości.Z drugiej strony jakość statków nie odpo- 
wiadała wpełni wymaganiom.Wreszcie dochodzi do zatargu 
między Towarzystwem a polską misją zakupów w U.S.A., 
który utrudnia mu uzyskiwanie przewozów do Polski,W rezul- 


tacie statki ulegają sekwostrowi z tytułu niezapłaconych 


A a 
rat kupna,a Towarzystwo - likwidacji, 


Inne próby inicjatywy prywatnej tworzenia 


floty handlowej, 


Po upadku Polsko-Amerykańskiego Towarzystwa Żeglugi 
Morskiej mają jeszcze miejsce próby inicjatywy prywatnej 
w dziedzinie żeglugi, 

Pierwszym przedsiębiorstwem żeglugowym powstałym w 
kraju, było Towarzystwo "Sarmacja", zarejestrowane w Krako- 
wie,z kapitałem początkowo polskim,a później polsko-nor- 
weskim. Towarzystwo posiadało 5 statków o łącznej pojem- 
ności 3.475 ton DW., Z pięciu statków "Sarmacji" - pierw- 
szy jej statek "Kraków" o pojemności 600 ton DW. zatonął 
w lutym 1922 r.zatarty lodami około brzegów Danii; statki 
"Bug" 1 "Warta" po 500 ton DW.każdy okazały się w takim 
stanie, że musiały być sprzedane na szmelc; statek "Wisła" 
830 ton DW.uległ nieszczęśliwemu wypadkowi i utonął jesie- 
nią 1926 r.koło brzegów Holandii; wreszcie ostatni statek 
"Wawel" 1,045 ton DW.sprzedano przy likwidacji Towarzy- 
stwa w 1927 r,Nsleży dodać, iż przedsiębiorstwo w okresie 
swego istnienia korzystało z subwencji Państwa,w łącznej 
wysokości około 20 tys.zł, 

Następnym przedsiębiorstwem żeglugowym powstałym 
w kraju,było towarzystwá "Lechia'",oparte na kapitale duń- 
skim,przy zupełnym zabezpieczeniu stronie duńskiej wolnej 
ręki w dziedzinie eksploatacji statków.Po bardzo krótkim 
czasie istnienia, Towarzystwo rozwiązało się,e jedyny jagg 


statek "Gdynia" 733 ton rej.brutto przeszedł z powrotem 


ODW 


pod banderę duńską, 

Równocześnie prawie powstało w kraju oparte w pełni 
na kapitale krajowym przedsiębiorstwo "Biały Orzeł",fi- 
nansowane przez Benk Związku Spółek Zarobkowych w Pozna- 
niu.Jedyny statek tego towarzystwa "Józef Englich" oka- 
zał się nie odpowiednim do żeglugi i zosta4 w r.1927 
sprzedany do Włoch, | 

Przez pewien czas istniazo rórnież zlikwidowan.. 

w 1923 r.Towarzystwo Żeglugi przybrzeżnej "Gryf",które 
posiadało trzy statki: dwa parowce towarowe: "Habdank" 
o tonażu 200 brt.i "Ajaks" - 100 brt.,oraz parowiec pa- 
sażerski "Monika" - 312 brt, 

Również poza granicami kraju miało miejsce kilka 
prób uruchomienia statków pod flagą polską,Próby te jed- 
nak były mało związane z krajem, 

Niestety,żadna z tych prób nie przetrwała po za rok 
1927.Jakiez były powody ostatecznej bezowocności powyż- 
szych Wysixków inicjatywy prywatnej w dziedzinie żeglugi 
morskiej? 

Analizując dziś przyczyny powyższego rozwoju rzeczy 
dochodzi się do wmioski,że powody upadku tych dwunastu 
prywatnych przedsiębiorstw żeglugowych były w dużej mie- 
rze następujące: 

a/ Powojenny ogólnoświatowy kryzys floty handlowej, 
Z chwilą ustania przewozów wojennych ma miejsce katastro- 
falny dla przedsiębiorstw żeglugowych spadek ilości i 
wysokości frachtów.W obrotach zamorskich krajów Europy 


Wschodniej koniunktura wojenna przetrwała "prawdzie nieco 


e O ON 


dłużej,niemniej nie mogła ocalić przed skutkami ogólno- 
światowego przeniesienia przedsiębiorstw pracujących dla 
rynku polskiego. 

b/ Brak kapitałów; towarzystwa żeglugowe wykazują 
daleko idący brak kapitałów,który w szczególności daje 
się we znaki przedsiębiorstwom o siedzibie krajowej, 
/"Sarmacja"/. 

c/ Brak doświadczenia w dziedzinie żeglugi morskiej, 
warunki pracy której są wyjątkowo trudne,gdyż wymagają wy- 
bi tnej inicjatywy,rzutkości i energii w uzyskiwaniu za- 
trudnienia zwłaszcza w okresach wzmagającej się walki 
konkurencyjnej w latach spadku przewozów.To też można 
śmiało powiedzieć,że malo która gałąź działalności gos- 
podarczej jest tak trudną do uruchomienia w kraju,który 
jej poprzednio nie uprawiał, jak żegluga morska .,Z drugiej 
etrony,technika podróży morskich przedstawia trudności 
w kraju bez tradycji żeglugowych.Tax np.brak znajomości 
techniki budowy okrętów sta4 się przyczyną upadku przedsię- 
biorstwa o kapitale czysto polskim /"Biały Orzeł"/, gdyż 
statek zakupiony przezeń,okaza4 się nieodpowiednim do 
żeglugi, | 

d/ Brak pomocy ze strony Państwa. Państwo prywatnej 
inicjatywie ź pomocą wówczas nie przyszło,co stwierdzał 
później Wiceminister Przemysłu i Handlu J,Kozuc howski; 
"Wysiłki te dokonane przez prywatny kepitał,upedły bez 
pomocy P.aństwa,w nierównej walce konkurencyjnej,bez kspi- 


tałów,bez "łaściwego współdziałania z aparatem handlowym 


ah a 


i portowym i bez zabezpieczenia kredytu w chwilach złej 
koniunktury,która na morzu jest równie ostra, jak na lą- 
dzie"X/, Komisja ma poważne wątpliwości,czy było wskaza- 
nym w ówczesnej ciężkiej sytuacji Skarbu udzielać tym 
przedsiębiorstwom dalej idącej pomocy finansowej, 

Zdaniem Komisji wyżej wymienione próby inicjatywy 
żeglugowej nie zawsze miaży charakter powazhy Nie mniej 
Komisja jest zdanie,że w ówczesnych warunkach polskich 
również i póważna inicjatywa żeglugowa bez pomocy pań- 
stwowej nie mogłaby się utrzymać . | 

Od r.i924 zaczyna się powoli aktualinówać zagadnie- 

nie pomocy Baństwa dla żeglugi prywatnej.Wpływają na to: 
upadek niepopartych przez Baństwo wysiłków prywatnych, 
powolne stabilizowanie finansów państwowych,a wreszcie 
początek wojny celnej z Rzeszą Niemiecką.Wynikiem tego 
postępującego zrozumienie dla sprawy żeglugi i rewizji 
dotychczasowej polityki morskiej,jest uchwalenie przez 
Izby Ustawodawcze w iistovadzie 1925 r."Ustawy o popiera- 
niu polskiej żeglugi morskiej” /Dziennik Ustaw R.P.lr, 
125,poz.R91/.Ustawa ta jest wydana w celu realizacji zapo- 
wiedzi ustawy z 1920 r.o pomocy państwowej dla żeglugi 
morskiej i przynosi konkretue ustalenie form tej pomocy, 


Ustawa ta powinna była stanowić epokę w dziejach rozwo- 


ju polskiej marynarki handlowej, 
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x/ Wstęp do polskiego wydania pracy Jones'a "Pomoc rzą- 
dowa dla żeglugi handlowej",Warszawa 1930, 
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Przyuosiła ona szczegółowo ujeta kodyfikację pań- 
stwowej pomocy dla żeglugi morskiej.Ustawa ta przewidy- 
wała nie tylko pomoc pośrednią,a to poprzez pomoc w uru- 
chamianiu krajowych przedsiębiorstw budowy statków /stocz- 
ni/,oraz towarzystw ubezpieczeń statków ale i pomoc bez- 
pośrednią,świadczoną krajowym przedsiębiorstwom żeglugo- 
wym,a to w drodze udzielania im taniego kredytu, lub 
gwarancji państwowej przy uzyskiwaniu tegoż,wypłaty sub- | 
wencji eksploatacyjnej w postaci premij,/od, długości 
przebytej przez statki drogi morskiej oraz ilości prze+- 
widzianych ładunków/, zwrotu opłat kanałowych, zwolnienia 
od podatków i t.d, Z drugiej strony, zaznaczyć należy ,że 
ustawa ta nie przewidywała żadnych specjalnych przywi- 
lejów dla przedsiębiorozości państwowej w dziedzinie 
żeglugi,co więcej - nie przewidywała nawet powołania do 
życia takowej.Ustawa oddając Ministrowi Przemysłu i Han- 
dlu decyzję odnośnie przyznawania premji,przewidywała po- 
wołanie do życia specjalnej Komisji Opiniodawczej, której 
zdania Ninister miał przy wypłacie premii zasięgać. 

W skład tej Komisji wchodzić mieli "przedstawiciele zain- 
teresowanych Ministerstw,oraz krajowych organizacj j 
przemysłowych i żeglugowych" „Powyższe zasady przewodnie 
ustawy były w ówczesnych warunkach zupełnie zrozumia- 
łymi.Jak bowiem stwierdza w oficjalnym wydawnictwie ko- 
mandor Pistel,"wszystkie rządy /przed rokiem 1935/ stały 
na tym stanowisku, że inicjatywa do tworzenia floty hau- 
dlowej wy jść powinna ze sfer prywatnych,a zadaniem rządu 


miało być jedynie wspiranie tej inicjatywy". 
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Dziś, oceniając z perspektywy minionego dwunasto- 
lecia tę ustawę, należy ją ocenić docatnio, Była ta usta- 
wa oparta na przeświadczeniu, Ze pionierski rozwój że- 
glugi morskiej - w kraju bez tradycji Zedarskiej w do- 
datku w kraju ubogim, o strukturalnym braku kapitałów - 
musi być otoczony spscjalną opieką i pomocą Paústwa, 
Ale i forma rezdziatu tej pomocy była pomyślana zdrowo; 
do korzystania z niej miał w myśl ustawy prawo każdy, | 
t.zn.ten, kto wypeźni4 określone warunki, bez wyjątku, 
Nad wykonaniem tego postulatu czuwać zaś mieli obok 
lilnistra Przemysřu i Hanalu przedstawiciele pozostałycu 
resortów sospouarczyci oraz prywatnego życia gospouar- 


czego. 


OKR3S LAT 1926 - 1936, 


Pierwsze pięciolecie tsgo okresu upływa pod zna- 
kiem koniunktury, która w szczególności w azieuzinie 
transportów morskich portów polskich występuje nader 
wyraziście. A i w późniejszych latach kryzysu konsek- 
wentna polityka Polski kierunku przestawienia swej 
zagranicznej wymiany towarowej z drogi lądowej na mo- 
ską - doprowadza do wzrostu ilości przeładowywanego 
w portach polskich /Gdynia,Gdaiisk/ towaru z 10.066 tysi. 
w r.1928 do 13.400 tys.t. w r.1936. | 
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"Y okresie tym powstają następujące przedsiębior- 
stwa żeglugowe: 

l/ W czerwcu 1926r. kopalnie Zagłgbia Dąbrowskie- 
go zakładają w Tczewie spółkę z og or.odp. "Żegluga Tisła- 
Badtyk" celem wykorzystania ówczesnej koniunktury AB 
wej /strajk angielsk 1/3 zdolność przepustowa Gdyni i 
Gda.iska były wówczas niedostateczne, to też drogą na 
lczew można było kierować zagranicę dodatkowe ilości 
węgla: 

Przedsiębiorstwo początkowo dzierżawi obce stat- 
ki /niemieckie/ po czym je zakupuje na własność, Tonaz 
przedsiębiorstwa przekracza / tys. bits Towarzys two 
prowadzi swą działalność lat kilka, przy czym wg+ in- 
formacy] uzyskanych w Departamencie Morskim M.P.i Ha 
nie korzysta z subwercyj państwowych. Koniec koniunktu-- 
ry węglowej wywo4anej strajkiem angielskim wpływa na 
źniżkę cen, która po paru latach czyni eksport węgla 
przez Tcżew na > Przedsiębiorstwo w wyniku 
powyższego, ulega likwidacji w 1929r. 

Jak zaznaczono tonaż przedsiębiorstwa /lichtery/ 
stał się przy zmianie koniunktury nieopłacalnym w eks- 
ploatacji. Z drugiej jednakowoż strony wyaaje się praw- 
dopodobnym, że w wypadxu udzielenia Towarzystwu pomocy 


przez Państwo uruchomiloby ono nowy tabor okrętowy, tym 


x/ a to ze względu na znaczne koszty transportu na od- 
cinku Tczew-ujście "isźy; 
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bardziej, Ze przedsiębiorstwo zalinwestowało w krótkim 
okresie działalności około 3 milionów złotych, 

2/ Z końcem 1926 r. zostaje Domo Xena do życia 

państwowe, 

przedsigbiorstwo/"Zegluga Polska" skomercjalizowane 
w 1927r., a następnie przekształcone w spółkę akcyjną 
w 1932r. Zadaniem przedsiębiorstwa jest początkowo upra- 
wianie żeglugi nieregularnej /głównie przewóz węgla/ 
na Bałtyku, a następnie /począwszy od 1930r./ organizo- 
wanie linij regularnych dla przewozu drobnicy towarowej, 
oraz pasażerów do portów bałtyckich, oraz zachodnioeuro- 
ropejskich. Tonaż przedsiębiorstwa wynosił w dn.3l gru- 
dnia 1936 r. około 23.500 brt. Skarb Państwa wydatkowaź 
ogółem na rzecz przedsiębiorstwa do 51 grudnia 1906r, 
przeszło 40 mil; zt. 

3/ Polsko-Skandynawskie Towarzystwo *Polskarob" 
Sp.z 0.0. powstaje w 1927r. z inicjatywy górnośląskiego 
koncernu sprzedaży węgla "Robur". Celem przedsiębiorstwa 
jest eksport węgla do portów bałtyckich, 

Tonaż przedsiębiorstwa wynosi4 w 1956r, okoZo 
8.000 brt. Kwoty zainwestowane przez w4aścicieli w przed- 
siębiorstwie /wraz z inwestycjami portowymi/ wyniosty | 
do dnia 90.V1i.198/r, 18.240 tys.zł. 

4/ *Polsko-Brytyjskie Towarzystwo Okrętowe” S.A. 
powstaje w 1928r. w wyniku zakupienia przez Rząd 75 pro- 
cent udziałów angielskiej linii okrętowej "Ellerman « 


Wilson Line". Celem przedsisbiorstwa jest przewóz drobni- 


e 


cy 1 pasażerów do portów angielskich, Tonaż przedsię- 
biorstwa wynosił w dniu 31 grudnia 1986r. niecałe 7 tys. 
brt. Ogółem Skarb Państwa wydatkował na rzecz przedsię- 
biorstwa do dnia 31 grudnia 1936r, około 18 mil¿.zX, 

5/ W marcu 1930r. powstaje nowe państwowe przed- 
siębiorstwo żeglugowe, które w następnych latach wysunę- 
ło się na czoło polskich towarzystw okrętowych:"Polskie 
Transatlantyckie Towarzystwo Okrętowe, Sp.Akc, Gdynia- 
Ameryka", którego nazwa została zmieniona w 1984r. na 
"Gdynia-Ameryka Linie Zeglugone" S.A. Przedsiębiorstwo 
powstaje drogą nabycia przez Rząd od duńskiej spółki 
akcyjnej trzech statków wraz z istniejącą organizacją, 
składającą się m.in. z agentur w Polsce, Czechosłowacji 
Łotwie. (elem o a jest utrzymywanie stałej 
komunikacji między portami polskimi a Ameryką, początko- 
wo Póřnocną, a od niedawna Południową i Środkową. Tonaż 
towarzystwa wynosi4 na dzień öl grudnia 1936r, 49 tys, 
brt., kwoty zaś wydatkowane ogółem na rzecz Tcwarzystwa 
przez Skarb Państwa do dnia 31 grudnia 1936r. wyniosły 
przeszło 44 mil, z4, /uliczaj 46 koszt budowy "Piłsudskie- 
go i "Batorego" w kwocie 29,4 milę zły. 

6/ Wreszcie w jesieni 1935r. powstała z inicjaty- 
wy prywatnej z ogr.odp.pod nazwą "Pionier", która kosz- 
tem około 100 tys.zł uruchamia statek o tonażu rejestro- 
wym brutto niespełna 600 ton. Celem spółki by4 przewóz 


ładunków towarowych w drodze żeglugi nieregularnej do 
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portów bařtyckich i zachodnioeuropejskich. Towarzystw 
otrzymało pożyczkę krótkoterminową w B.G.K. w wysokości 
35 tys.z4,,pożyczkę bezterminową w Ministerstwie Przemy- 
słu i Hahdlu, oraz subwencję /pod postacią zwrotu opłat 
 portowych/ w kwocie 9.700 zł . Towarzystwo popadło wkrót- 
ce w trudności finansowe, które doprowadziły w czerwcu 
1987 r. do sprmdaży statku z licytacji armatorowi nor- 
weskiemu. Przedsiębiorstwo przeszło w stan likwidacji, 
Powyższy stan rzeczy sprowadza się właściwie do 
tego,że w okresie sprawozdawczym było regułą z jednej 
strony finansowanie przez Skarb państwowych przedsię- 
biorstw żeglugowych, z drugiej zaś pozbawienie państwo- 
wej pomocy finansowej przedsiębiorstw prywatnych, 
Wprawdzie liczby powyższe nie są porównywalne, gdyż 
inicjatywa prywatna eksploatowała wielokrotnie niższą 
ilość tonażu. Nie mniej zaznaczyć należy, że dwa prywat- 
ne przedsiębiorstwa /"Wisła-Bałtyk" i "Polskarob"/, 
które uruchomiły po circa 8 tys.brt., a więc jak na na- 
sze stosunki ` dość ` pokaźny tonaż i eksploatowały 
go - w jednym wypadku przez okres trzech lat, aw dru- 
gim w ciągu całego okresu sprawozdawczego - nie otrzy- 
mały żadnej subwencji ani kredytu ze źródeł państwowych, 
wprawdzie przedsiębiorstwo "Polskarob" korzystało ze 
zwolnienia od podatku dochodowego - które mu w pewnej 
mierze zastępowało bezpośrednią subwencję, - lecz wi- 


docznie wysokość tej pośredniej subwencji nie była wy- 
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starczającą, skoro trzy powstałe koncerny weglowe,które 
w umowach dzierżawnych o place przeładunkowe w Gdyni 
zobowiązały się pod karami konwencyjnymi uruchomić o- 
kreślone ilości tonażu, wolą od 10 lat te kary, wynoszą- 
Ge kilkadziesiąt tysięcy złotych rocznie płacić, aniże- 


li flotę uruchamiać, 


Rozwój floty Polski na tle rozwoju flot zag 


nicznych, 


Poniżej zamieszczono zestawienie porównawcze roz- 
woju flot handlowych Polski, oraz jej najbliższych są- 
siadów nadba4tyckich w latach ubiegłych”. Do zestawie- 
nia powyższego dołączono Grecję, gdyż szybki rozwój że- 
zlugi tego niewielkiego kraju jest nader charakterysty- 
cznym,a o przyczynach takowego wspominać będzie Komisja 


w następnych rozdziałech sprawozdania, 


Nazwa kraju A A r.19390 wzrost wyniósł 
w brutto rej.tonach . 
Niemcy 3.368 3.704 34 
kosja i 308 1,114 806 
Szwecja 1.360 1.551 186 
Finlandia 241 481 240 
Ło twa 88 1% 108 
Estonia 44 A PAY 82 
Polska 11 «BOK _69 
Grecja 1.026 IG A | 689 


x/ Statystyka Ligi Narodów. 


xx/ Dla Polski wzięto stan. floty na dzień 1.1.1956r,, t,źn. 
bez "Batorego" /14 tys.brt./. 
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Zestawienie powyższe nie jest wprawdzie ścisłym, 
gdyż nie uwzględnia jakości uruchamianego tonażu. 
Uwzględnienie takowego zmienitoby wyniki na korzyść Pol- 
ski. Niemniej wydaje się, że: 

l. Stan posiadania Polski w dziedzinie tonażu han- 
dlowego był w r.1927 mniejszym aniżeli pozostałych kra- 
jów nadbałtyckich. Y 

a. W latach 1927 - 1932 tonaż Polski wzrastał 

liczbach bezwzględnych wolniej, aniżeli większości 
pozostałych krajów nadbaźtyckich, w wyniku czego dyspro- 
porcja między stanem posiadania Polski a naszych najbliż- 


szych konkurentów morskich jeszcze się zwiększyła, 


2. CZY ŻEGLUGA MORSKA WINNA BYĆ DOMENA PRZEDSIPBIOR- 
CZOŚCI PAŃSTWOWEJ CZT GR = 


Doktryna klasyczna, 


Morska przedsiębiorczość żeglugowa była z darien 
dawna klasyczną dziedziną inicjatywy prywatnej. Składa- 
ły się na to specyficzne warunki pracy w żegludze mor- 
skiej, wymagające od armatora /przeasiębiorcy żeglugo- 
wego/ wyjątkowo śmiałej, nawet ryzykownej inicjatywy, 


bardzo dużej rzutkości i energii w walce konkurencyjnej, 


x/ Z wyjątkiem Litwy, która wogóle floty nie posiada, 


BOG 


wreszcie zdolności do przystosowywania się.do zmiennej 
koniunktury w międzynarodowych transportach morskich, 
"Przemysł transportów morskich w swoim założeniu musi 
być bardzo elastycznym i jest bardziej wraźliwym niż ja- 
Kikolwiek inny, na formy PORE ono aż 

Gharakterystyczny dowód słuszności klasycznej dok- 
tryny żeglugowej stanowi rozwój żeglugi japońskiej, In- 
teresujące dane na jego temat znajdują się w reportażu 
Zischki o Japonii, 

Jak wiadomo, az do drugiej połowy XIX wieku Japo- 
nia nie miała floty handlowej ani wojennej - ponieważ 
nie życzyła sobie utrzymywania stosunków z zagranicą, 
Administracja państwowa nie podjęła się jednakowoż wrw- 
nianie państwowych przedsiębiorstw żeglugowych, lecz 
udzieliła roczną zapomogę w wysokości 200,000 jenów na 
budowę statków zdolnemu armatorowi nazwiskiem Iwasaki, 
któremu też oddała bezpłatnie okręty zakupione przez 
Państto w czasie wojny z Chinami w 1874 r, Państwo po- 
przestało na założeniu i utrzymaniu szkoły morskiej, 
która zapewniła wykształcenie dla floty kapitanów i 
sterników. Iwasaki współpracował szczęśliwie z kapita- 
łem angielskim, zainteresowawszy przemysł angielski 
"x/ J,Rummel "Problem polskiej floty handlowej*, wydaw- 

nictwo Ai: pci Gz4onków Kongresów Gospo arki 
Ji agi Seria I, zeszyt l Referat na I Narodowy Kon- 
gres Zeglugi, Warszawa 1932r. 


xx/ Autor Zischka "Japonia". 


w budowie floty japoúskiej. Przy "finansowej pomocy T-wa 
Cunard Line mógł on w r.1885 założyć "Nippon Junes 
Kaisha", przyłączyć swoje własne parowce do linii ocea- 
nicznych kHitsuicn i kilka pomniejszych przedsiębiorstw 

i w ten sposób stworzyć towarzystwo okrętowe, które dziś 
zajmuje pierwsze miejsce wśród jemu podobnych na świecie, 
posiada bowiem 152 najnowocześniejsze statki, kapitał 
106 milionów jenów oraz agentury w najbardziej nawet 


zapadłych kątach kuli ziemskiej. 


Powstanie flot państwowych w czasie wojny świato- 


wej oraz kolejna likwidacja tychże, XX/ 


Dopiero wojna światowa wpłynęła w szerszych roz- 
miarach na powstanie państwowych flot handlowych. Roz- 
Ns YAN : 5 AŻ I 1 i lm t 
wój dziařaá wojennych wzmógł w niezmiernie silnym stop- 
niu zapotrzebowanie tonażu dla przewozu surowców oraz 
wojsk państw aljanckich,w wyniku czego wytwórczość no- 
ego tonażu szybko wzrastaża, 
Niżej zamieszczone jest zestawienie tonażu wybu- 


dowanego w tych latach: 


x/ Zestawione na podstawie pracy Lohsego: "Die Entwick- 
lung der Trampschiffahrt in der Nachkriegszeit”, 
Dresden 1934, 
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Wielka Stany Japonia Inne Razem 
Brytania Zjedn, kraje 
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l, 625 173 56 908 A, 962 
. 683 163 86 902 A. 858 
651 157 49 344 UN 
608 385 146 549 l. 688 
E. 169 821 350 604 A, 938 
1,348 2.601 AIO L¿007 5,447 
l. 620 3. 580 E A IS 7,144 
AUD R. 349 PAY QQ 5, 863 
AGES 995 poto. A) DA 4,341 


Konieczność forsowania budowy nowego tonażu wystąpiła 
na widownię szczególnie silnie w ostatnich dwu latach 
wojny t.zn, ;gdy Niemcy przystąpiły do zatapiania okrę- ' 
tów handlowych przeciwników przy pomocy %odz1 podwod- 
nych, Z jednej strony przedsiębiorstwa prywatne wobec 
wysokich strat na jakie były narażone; „obawiały SiĘ bu- 
dować na własne ryzyko nowych okrętów = co zmuszało pon 
szczególne państwa do budowy statków na własny rachunek- | 
z drugiej strony państwa musiały budować nowe stocznie; | 
gdyż nie mogły podołać zwiększonym zamówieniom Go Tów= | 
nież wpływało na powożywanie do życia i państwowych 4 
przedsiębiorstw żeglugowych, Ponieważ stocznie euro; A 
skie krajów alianckich musialy nadto wzmóc produkcję 


tonażu wojennego;przeto główny ciężar budowy statkói 


handlowych spoczywał na krajach pozaeuropejskich zacn- 


o 


gażowanych w wojnie,Na pierwszy plan w tym względzie wy-- 


Z 


sunęły się Stany Zjednoczone;które w rozstrzygających 


po soco vo 


latach 1918 i 1919 osiągnęły połowę światowej produkcji 
okrętów. Produkcja Stanów w r.1919 przewyższała dwudzie- 
stokrotnie przeciętny stan produkcji z lat 1911-1915, 
Japonia w tym samym okresie czasu wzmogła swą wytwór- 
czość okrętów dziesięciokrotnie, Okręty wybudowane w sto- 
czniach amerykańskich były zazwyczaj przejmowane do 
bezpośredniej eksploatacji przez państwo. Jedynie drob- 
ny ułamek ogólnego tonażu stanowiły statki budowane 

w Stanach dla zagranicy, Podział tonażu amerykańskiego 


eksploatowanego przez państwo i przez prywatne przedsię- 


biorstwa «ształtowaź się następująco: 


: a : J 
1000 BRT : okrętów a 1008 BRI: 


Pb... se 


569 3.640,4 17 106,8" LDDa ae 
824 ADO A 235 $3031 1.649. 8.8158 
658 7.754,9 882 3.827,2: 11.676 i 8.0000 
802 000011.278,7 1.630 6.9038,1 © 1.7740 4.3708 
(86% E 6 1,7% 7,993,8 _ 1.925  5.240,6 


Do mniejszych rozmiarów doszła flota państwowa wy- 


budowana w czasie wojny przez Francję. Powstała ona rón- 


nież w końcowych latach wojny, wówczas, gdy Francja odczu- 
ła konieczność uzupełnienia posiadanego tonażu. Wobec 
tego, że przedsiębiorstwa prywatne nie były w stanie 
przystąpić do budowy okrętów pomimo proponowanych im 
subwenoyj, Rząd nie miał innej alternatywy do myberu, 

jak przystąpić do budowy statków - poczym sksploatował 


- 


je już we własnym zarządzie, 
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| Również dominia brytyjskie - Kanada, Australia i 
Unia Południowo-hfrykańska - uruchomiły w czasie wojny 
floty państwowe, składające się bądź to z nowo wybudowa- 
nych statków, bądź też z ząkwestrowanych okrętów nie- 
mieckich, 

Najwyższy stan rozwoju osiągnęźy floty państwowe 
w roku 1920, kiedy ich tonaż doszedł do 8.885 tys.brt, 
z czego na flotę urzędu żeglugowego Stanów Zjednoczonych 
/V.8.Shipping Board/ przypadało 7.994 tys.t. Natomiast 
szczy towy punkt rezwoju państwowej floty kanadyjskiej 1 
australijskiej przypada na rok 1924, przy czym pojemność 
statków floty kanadyjskiej wynosiła wówczas 1.132 tys. 
brt., zaś floty australijskiej 800 tys.brt, W roku 1931 
pojemność światowej floty państwowej wynosiła już tylko 
2.610 tys.brt., z czego 2.207 tys.brt. przypadało na 
flotę Stanów Zjednoczonych. Przyczyną tej tak szybko 
postępującej likwidacji flot państwowych były specyfi- 
czne warunki pracy w żegludze morskiej, Już w pierwszych 
latach powojennych okazaío się, że ociężałe z natury 
rzeczy floty prústwowe nie wytrzymują konkurencji 
z przedsiębiorczością prywatną w wymagającej specjalnej 
sprężystości energii, i inicjatywy żegludze nieregular- 
nej. Floty. państwowe postanowiły też ograniczyć swą 
działalność do eksploatowania linij komunikacji regu- 
larnej, jako bardziej już przystosowanych do biurokra- 


tycznej,ociężałej gospodarki przedsiębiorcy państwowego. 


RZE Paz 


Między innymi Urząd Zeglugowy Stanów założył wielką ilość 
linii okrętowych, które z wielkimi stratami utrzymywaź. 
I tu jednak również przedsiębiorca państwowy nie wytrzy- 
mad konkurencji z przedsiębiorstwami prywatnymi, wyni- 
kiem czego byřa likwidacja tych linij. O ile w roku 

1920 Urząd Zeglugowy Stanów utrzymywał 410 linij, to 

już w roku 1922 liczba tychźe obniżyła się do 78, a 

w r.1924 do 32. Lohse dopatruje się przyczyn powyż- 
szego przebiegu wypadków m.in, w gęstości sieci komu- 
nikacy jnej, specjalnie na Północnym Atlantyku, która 
zadawalniała w pełni potrzeby komunikacyjne, W wyniku 
powyższego 30% floty handlowej Stanów zostało unie- 
ruchomione, przy czym 90% nieczynnego tonażu przypada- 
ło na flotę państwową, 

Unieruchomiony tonaż bądź to przechodził drogą 
sprzedaży w ręce prywatne /często zagranicę/ bądź też 
bywa£ rozbierany na z4om. Ten ostatni wypadek miad 
miejsce często, ponieważ jakość statków budowanych 
w czasie wojny w tempie przyspieszonym zazwyczaj pozo- 
stawiała dużo do życzenia, " r.1933 doszło do likwida- 
cji Urzędu Zeglugowego Stanów, co oznaczało ostateczną 
likwidację floty państwowej, Pozostałe unieruchomione 
statki floty państwowej zostały przeznaczone na złom, 

- Również uległy z czasem likwidacji floty pań- 


stwowe pozostałych krajów. Floty te początkowo organi- 
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zowały linie regularne po czym oddawały je przedsię- 
biorstwom prywatnym po nisiich cenach, zazwyczaj z za- 
pewnieniem subwencji eksploatacyjnych. Taki przebieg 
wypadków miał miejsce we flocie kanadyjskiej i austra- 
lijskiej. Francuska flota państwowa została zlikwido- 
wana już w roku 1921, a tabor jej sprzedany przedsię- 
biorstwom prywatnym - jak informuje Lohse = po Hidh 
miernie niskich cenach. Odnośny rozdział siej pracy 
kończy autór wzmianką: "Mniejsze znaczenie posiada 
rozwój mniejszych i bardzo małych flot państwowych. 
Giskawym jest fakt, 1% polskie przedsiębiorstwo pań- 
stwowe konkuruje z przedsiębiorstwami prywatnymi w 


dzićdzinie żeglugi nieregularnej!, 
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Przebieg wypadków po wojnie - Hiksoerymenty 
III Rzeszy i Włoch, 


Dalszy przebieg wypadków po wojnie światowej dowo- 
dzi, że poza Rosją Sowiecką a w pewnej mierze Rumunią 
nigdzie państwa nie powodywaXy już do życia własnych flot, 
Nawet tak silny w latach ostatnich postęp interwencjo- 
nizmu gospodarczego na ZachodzieEuropy nie przyczynił się 
do odstępstwa od klasycznych tradycyj w dziedzinie żeglu- 
gi morskiej, czego wymownym dowodem jest fakt, że zarówno 
III Rzesza jak i faszystowskie Włochy nie wstąpiły na 
drogę upaństwowienia floty handlowej, 

W Niemczech rządy narodowo-socjalistyczne przepro- 
wadziły jedynie przymusową reorganizację dwóch wielkich 
prywatnych koncernów żeglugowych, tworząc z nich szereg 
samoistnych przedsiębiorstw mających na celu samodzielne 
obsługiwanie określonych geograficznych szlaków nie konku- 
rujących ze sobą np.Atlantyk, Daleki Wschód i t.d., Mimo 
tak daleko idącej ingerencji państwa poszczególne przed- 
siębiorstwa zostały nadal prywatnymi. We Włoszech w 1936 r. 
rząd przeprowadził podobną komasację wielkich towarzystw 
żeglugowych a następnie na drodze dekretu dokonał ich po- 
działu na samodzielne przedsiębiorstwa powołane do obsłu- 
giwania określonych szlaków geograficznych: Morze ród- 
ziemne, Imperium Afrykańskie, Daleki Wschód, Ameryka,7e- 
równo zarządzenia niemieckie jak i włoskie miały na celu 


z jednej strony wyeliminować wzajemną konkurencję linii 


okretowych na tych samych szlakach, a z drugiej, poprzez 
ograniczenie nowych przedsiębiorstw do obsługiwania pew- 
nych tylko geograficznych kierunków - wyspecjalizować je 
w odmiennych zazwyczaj warunkach pracy, by zwycięsko mo- 
gły stawiać czoło obcej konkurencji, 

Wreszcie doktryna klasyczna predystynująca órzed- 
siębiorczość prywatną a nie państwową do pracy w dziedzi- 
nie żeglugi morskiej - znalazła pewne potwierdzenie w 
rozwoju floty greckiej w ub.dźiesiesioleciu.X/ Grecja, 
kraj ubogi, nie dający. swej flocie oparcia w przewozach 
własnych, prześcignęła w tempie rozwoju państwa, które w 
wydatnym stopniu popierają czy wręcz forsują rozwój flot 
handlowych, W Grecji subwencje państwowe dla żeglugi są 
nieznane, Państwo nie wtrąca się do żeglugi morskiej, 
Zalety osobiste prywatnegc armatora greckiego pozwąlają 
mu na rynku międzynarodowym zwyciężać konkurencję zagra- 
niczną, wako nieraz subwencjonowaną, a niekiedy wręcz. 


kierowaną przez swe rządy, 


Zagadnienie floty państwowej 


w Polsce, 


Polityka żeglugowa Państwa Polskiego do r.1925 po- 
dzielała tradycyjny pogląd na charakter przedsiębiorczoś- 


Gi morskiej, "Tszystkie rządy stały na stanowisku, że 


x/ Hugon Pistel: "Polityka Gospodarcza", rozdział p,t. 
"Polska Flota Handlowa", Warszawa 1928. 


inicjatywa do tworzenia floty handlowej wyjść powinna 
ze sfer prywatnych, a zadaniem rządu miało być jedynie 
popieranie tej inicjatywy".X/ 

Po. roku 1926, kiedy Państwo przystąpiło do stworze- 
nia własnych przedsiębiorstw żeglugowych, ów pogląd nie 
ulega w zasadzie zmianie: literatura fachowa uznaje nadal 
jednogłośnie, iż żegluga morska wina byś w zasadzie do- 
meną inicjatywy prywatnej - a powołanie do życia przedsię- 
biorstw państwowych ocenia jedynie jako wyjątek od tej 
zasady; jako stań przejściowy. I tak Dr.Feliks Hilchen, 
Dyrektor Departamentu Morskiego M.P. i Hi w latach L930% 
1933, w pracy "Wpływ organizacji handlu zagranicznego na 
bilans płatąiczy". /Rozdział VI: Polska flota handlowa/, 
pisze odnośnie/co następuje: 


"Zegluga handlowa jest przedsiębiorstwem bardzo 
żywym PRA? na wyzyskaniu tak koniunktur i 
zwyżek frachtowych, jak i koniunktur przewozo- 
wych, Dopasowanie się do rynku jest zadaniem 
handlowym e EA bardzo P 
pdy$ ono stanowi o dochodowości lub stracie, 
trzymanie statku to jest wyżywienie załogi, 
płace załogi, koszt potrzebnych materiałów 
pędnych ponosi przedsiębiórstwo stale bez 
względu na to, czy okręt stoi w porcie i cze- 
ka na towar, czy jest w drodze, Dlatego też, 
o ile okręt stale jest ze jęty 1 przychodząc 
do portu z towarem ma w tym lub najbliższym 
orcie znowu towar do zabrania, to jego ren- 
owność wzrasta, Oczekiwanie na towar lub 
nieskoordynowanie przyjazdu bez towaru z por- 
tów do portów mogą narazić a aka 
żeglugowe na straty, Mając do czynienia w 


x/ Hugon Pistel cyt.wyżej. 
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dziale handlowym z tak żywym i koniunkturo- 
wym Ea Jayu dużo inicjatywy, 
dużo żutkości i barazo dużo swobody w postę- 
powaniu, gdyż nie zawsze można przewidzieć. 
wszystkie możliwości /czy burza, czy zły 
stan pogody, mróz oraz lód/, jakie na morzu 
wytrącają statek z ułożonego planu przejaż- 
dów, trzeba umieć dostosować się do każdej 
okoliczności, W takich warunkach tylko ku- 
piec nie skrępowany żadnymi biurokratycznymi 
rzepisami nie w+%oczony w przepisy o wydat- 
kaoh Najwyższej izby Kontroli, niezależny i 
nie otrzymujący wskazówek od urzędników Mz- 
nisterstwa, może sprostać zadaniu, Każda nie- 
wykorzystana koniunktura daje Towarzystwu 
materialną strats, pomimo, że wediug regula- 
minów Ministerstwa 1 Najwyższej Izby Kontroli 
wszystko może być w najiepszym porządku, Ze- 
gluge można prowadzić schematycznie w stosunku 
o wymagań powyższych władz wzorowo, jednak 
będzie ona dawać straty i nie spełniać paw. 
rzonej misji wskrzeszenia polskiego handlu za- 
morskiego, a to dlatego, że OWU jej 
bdóją.; się wpaść w konflikt z martwymi biu- 
rokratycznymi przepisami luo widzimisię róż- 
nych członków Komisji, wolę nie ryzykować, 
nie iść przebojem jak robi kupiec, nie pra- 
cować twórczo choć wbrew przepisom byleby 
się nie narażać i nie mieć zatargów z. władza- 
mi przełożonym... Czy możne wymagać od kierow- 
nika państwowej żeglugi, którego umysł powi- 
nien być zwrócony tylko w kierunku usprawnie- 
nia tej placówki, jaką mu powierzono 1 całą 
swą znajomość i rachowość poświęcić powinien 
jeJ rozwojowi i rozoudowie, aby równocześnie 
racit czas drogi na cały szereg komisyj, re- 
wizyj, dających mu pouczenia i wskazówki, zu- 
PY nie współmierne z zadaniami pblskiej 
loty handlowej, chociaż być może w najlep- 
szej woli dawane i według przepisów pragma- 
tycznych uzgodnione, Cała energia i zdolność 
kierownika rozvraszaja sie na to, aby zadość 
uczynić przepisom Ministerstwa, komisji re- 
wizyjnej a nie na to, czego wymaga dobro na- 
szego handlu zamorskiego i rozwój naszej 
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floty".X/ 
P.Feliks Rostkowski, Naczelnik Wydziału Zeglugowego 
M.P. i H. w latach 1930-1934 również wyraził zdanie w 


pracy "Zarys organizacji przedsiębiorstw żeglugi mor- 


jaj 


skiej", że tworzenie przez Państwo rodzimej floty 


handlowej drogą zakładania państwowych przedsiębiorstw 
żeglugowych jest tylko 


"zyem koniecznym nie dającym się w naszych wa- 
runkach ominąć, Z tej drogi należy jednak 
zawrócić przy najpierwszej ku temu możliwo- 
ści, Powszechnie jest przecież wiadome, że 
gdziekolwiek ansia: samo powoływało do życia 
padlo do lwe żeglugowe, kończyło się to 
zawsze po dłuższym lub krótszym okresie in- 
westowania wielkich kapitałów i pokrywania 
znacznych deficytów eksploatacyjnych, odda- 
niem tych państwowych przedsiębiorstw w ręce 
prywatne. | 


"Tak było w a tak też było we 
Francji, w Stanach Zjednoczonych Ameryki Pół- 
nocnej, Australii i innych państwach, Aksjo- 
mat ten znajdował čla siebie niezbite dowody 
i w b.Cesarstwie Rosyjskim, 


"Teren działalhości, sposoby i środki 
walki konkurencyjnej na morzu są tak różne, 
a nieraz przy tym tak nieuchwytne, wymagają- 
ce często tak szybkiej decyzji, że tylko 
e: na inicjatywa i tylko kad swoim Zarza- 
em odpowiedzialny Dyrektor, potrafi w tej 
grze konkurencyjnej, dotrzymać pola przeciw- 


x/ Autor uważa forme przedsięb, pańniw. W żegludze 
jeszcze z tego względu za niewskazaną, ponieważ . 
majątek bezpośredni Państwa używany 1 obwożony po 
portach w formie i stosunkach czysto handlowych, ne- 
rażony bywa łabtwoc na sprawy sądowe, co nie jest 
dobrze ze względu na powagę Państwa Polskiego. Zda- 

rzado się również po wojnie wszechświatowej, że sądy 
lokalne w różnych portach na statki nasze nakładały 
areszt za pretcnsje nieraz a do Państwa Pol- 
skiego, a ponieważ sądy są niezależne od rządów, 
więc interwencja państwowa nie odniesie należytego 
skutku". 


xx/ Nakłade Instytutu Wydawniczego Iigi Morskiej i 
olonialnej, Warszawą, 1929 r. 


RAE 


nikowi. Dyrektor zaś państwowego przedsiębior- 

stwa, związany zawsze z całym aparatem admini- 

stracyjnym, podlegającym tysiącom przepisów 

okólników, zarządzeń i rozporządzeń, musiałby 

co dzień popełniać wykroczenia służbowe, aby. 

jako tako sprostać swoim zadaniom i zawrotnej 

szybkości życia przedsiębiorstw żeglugowych 

morskich". 

Zarówno więc Hilchen jak i Rostkowski uznają formę 
przedsiębiorstwa państwowego za zasadniczo niewłaściwą 
w dziedzinie żeglugi morskiej, Jeśli przy tym przytoczo- 
no zdanie tyca właśnie osób, to dlatego, iż jest ono na- 
der charakterystyczne - Hilchen i Rostkowski są to urzęd- 
nicy państwowi, którzy powo-:ali do życia nasze przedsię y 
biorstwa państwowe. Jeśli zatem nawet oni w tak zdeoydo- 
wany sposób wykazali ujemne strony przedsiębiorczości 
państwewej i tak stanowczo stwierdzili przewagę przedsię- 
biorczości prywatnej nad pe ństwową - zagadnienie powyższe, 
która przedsiębiorczość: państwowa ozy prywatna jest bar- 
dziej predystynowana do angiżowania się w żegludze, nie 
powinno nastręczać już chybi żadnych wątpliwości, 
Obaj autorzy opowiade ją się też za przekazaniem 

w przyszłości państwowych p:*zedsiębiorstw żeglugowych w 
ręce prywatnych armatorów. tył to program na długą falę, 
Na krótką metę Hilchen wyst nař postulat przekształcenia 
państwowych przedsiębiorstw żeglugowych w spółki akcyjne, 
b 


która to forma odpowiadałab;* już bardziej warunkom pracy 


E 
ebiorstw nawet skomercja- 


v 


Ż 
żeglugowej, aniżeli forma p1 zedsi 


lizowanych. 


Projekt Hilchena popa ty przez Rostkowskiego doznał 


realizacji - 2 przedsiębiorstwa żeglugowe powołane do 
życia przez Państwo w r.1928 i 1930 otrzymały formę 
spółek akcyjnych, a skomercjalizowane przedsiębiorstwo 
"Zegluga Polska", zostało w r.1932 przekształcone rów- 
nież na tekąż spółkę. Realizacja powyższego postulatu 
była niewątpliwie w tym wypadku wobec specyficznego 
charakteru przedsiębiorczości żeglugowej zmianą na lep- 
sze, Forma spółki akcyjnej - jak słusznie podkreślił 
Hilchen - stwarza duże ułatwienie dla ewentualnej sprze- 
daży przedsiębiorstwa w ręce prywatne; również do pewne- 
go stopnia mogła zmniejszyć hipertrofię kontroli Państwe 
nad gospodarką przedsiębiorstwa, Nie mniej okres kilku- 
nastolełniej praktyki, jaki nas dzieli od chwili wypeźłnie- 
nia postulatu Hilchena, dowodzi, iż mylił się on sądząc, 
iż semo formalne przekształcenie państwowych przedsię- 
biorstw żeglugowych - ze skomercjalizowanych na spółki 
akcyjne —uwunie niedumagania związane z pozostawaniem 
przedsiębiorstw żeglugowych we władaniu Państwa, 

Hilchen bowiem wychodził z założenia, że zastą- 
pienie przedsiębiorstw skomercjalizowanych formą spółki 
akcyjnej pozwoli w wyniku: 

1674 wprowadzić do Rad Nadzorczych "najdzielniej- 
szych w tej branży kupców, fachowców"; 

2/ uniezależnić ich od 'urzędu i referentów mi- 
nisterialnych". Poprzednio bowiem - jak pisał mleka 


"przeważnie w przedsiębiorstwach państwowych członkowie 


RE A 


rady są tylko figurami, a referenci odnośnego Minister- 
stwa rządzą za nich anonimowo, zdejmując z nich odpowie- 
dzialnosé, a w zamian nie dając swojej". 

3/ Zainteresowaó władze przedsiębiorstwa w wyni- 
kach finansowych tychże. 

Powyższe przewidziane przez Hilchena następstwa 
nie zostały jednak spełnione, 

W r.1936 pa 26 członków rad nadzorczych trzech 
państwowych przedsiębiorstw żeglugowych było: 

przedstawicieli prywatnego życia gosp.- 4 
przedstawicieli biurokracji państwowej-22 x/ 

Powyższe zestawienie stwierdza najwymowniej, że 
przewidywane przez Hilchena skutki zmiany formy państwo- 
wych przedsiębiorstw żeglugowych a mianowicie: wprowadze- 
nie do rad nadzorczych "najdzielniejszych kupców i fa- 
chowców branży morskiej" - nie miařo miejsca. Rady na- 
dzorcze spóřek akcyjnych stařy się w tej samej mierze do- 
meng biurckracji - jak byřa nią poprzednio rada admini- 
stracyjna przedsiębiorstwa państwowego "Zegluga Polska"; 

Tym samym nie mogło być mowy o spełnieniu drugie- ` 
go postulatu Hilchena - uniezależnienia kierownictw tych 


przedsiębiorstw od "referentów ministerialnych", Po utwo- 


x/ W tym 19 urzędników administracji państwowej, i dys 
rektor banku państwowego, l senator oraz l dyrektor 
organizacji społecznej. 


SZEŚĆ 


rzeniu spółek akcyjnych. "referenci ministerialni" zasie- 
dli w radach nadzorczych, a więc kierownicy przedsiębior- 
stw zamiast się od nich uniezależniać zostali jeszcze 
bardziej, gdyż i formalnie, uzależnieni, 

W związku z powyższymi rozważeniami wyłania się 
pytanie, czy jednak dalsza ..forma byłaby tu możliwą t. 
zn. czy byłby do zrealizowania postulat wprowadzenia do 
rad nadzorczych przedsiębiorstw żeglugowych prawdziwych 
fachowców? Odpowiedź na powyższe pytanie dała Komisja w 
sprawozdaniu ogólnym, w którym w odniesieniu do całości 
zagadnienia przedsiębiorstw państwowyvh wyraziła i uza- 
sadniła pogląd, iż rady nadzoreze przedsiębiorstw pań- 
stwowych, nawet w wypadku powoływania ich z pośród osób 
prywatnych, nigdy nie posigdą. niezbędnej samodziel- 
ności wobec czego Komisja wypowiedziała się za likwi- 
dacją instytucji rad nadzorczych we wszystkich przedsię- 
biorstwaeh państwowysh. Zbędność rad nadzorgzyeh uwydat- 
nia się również i w państwowych przedsiębiorstwach żeglu- 
gowyoh: zasiadajęcy w nich urzędnicy np.Departamentu 
Morskiego Ministerstwa Przemysłu i Handlu i tek z racji 
zajmowanych stanowisk spełniają funkcje zwierzchnie wo- 
bec tych przedsiębiorstw, 

Wreszcie Komisja nie stwierdziła, by nadanie 
państwowym przedsiębiorstwom żeglugowym formy spółek 
akcyjnych wpłynęło korzystnie na ograniczenie wpływu 


administracji państwowej na politykę personalną przedsię- 


biorstw, które i nadal bywaja w tej dziedzinie krepo- 
wane ingerencją administracji, 

Reasumując, Komisja stwierdza, że w wyniku prak- 
tyki minionego ośmiolecia, zdaje się nie ulegać wątpli- 
wości, iż samo formalne przekszta4cenie państwowych 
przedsiębiorstw żeglugowych ze skomercjalizowanych na 
spółki akcyjne, nie dało spodziewanych wyników i nie 
usunęło w poważniejszej mierze istotnych niedomagań 
związanych z pozostawieniem przedsiębiorstw żeglugowych 
we władaniu Państwa, 

Tym samym Komisja doszła do przeświadczenia, że 
jedynym właściwym, gdyż istotnym rozwiązaniem zagadnienia 
winna być realizacją długofalowego programu Hilchena i 
Rostkowskiego: przekazania państwowych przedsiębiorstw 
żeglugowych w ręce prywatne, 

Jeden jeszcze bowiem ważki argument przemawia za 
zaprzestaniem bezpośredniego angażowania się w Polsce 
Państwa w dziedzinie żeglugi morskiej, Oto Polska jest 
krajem o wyjątkowo silnym niedorozwoju własnej żeglugi 
w stosunku do potrzeb kraju; jest to fakt bezsporny. Ce- 
lem możliwie najszybszego nadrobienia zaległości w tej 
dziedzinie wskazanym jest szczególnie silny napływ kapi- 
tałów w latach najbliższych do vrzedsiębiorczości żeg- 
lugowej. Wydaje się wątpliwym, by Państwo mogło u nas 
samo podołać ogromnym potrzebom kapitałowym żeglugi. 


Zdaje się nie ulegać wątpliwości. że jedynie większy 


przypływ kapitałów prywatnych mógłby przynieść pozytyw- 
ne rozwiązanie zagadnienia, 

Z tego też punktu widzenia obeanie stosowana 
przez naszą oficjalną politykę żeglugowa metoda doprowa- 
dzenia kapitału do żeglugi morskiej w drodze wyłączne — 
go tworzenia państwowych przedsiębiorstw żeglugowych 
nie wydaje się właściwą, Kapitał bowiem skierowany przez 
Państwo do żeglugi droga na przedsiębiorstwo państwowe 
stanowi dop4yw kapitału do żeglugi równy tylko tej kwo- 
cie kapitału. Tymczasem w razie istnienia prywatnych 
przedsiębiorstw żeglugowych ta sama kwota kapitału skie- 
rowana do żeglugi przez Fańsuwo drogą na te przedsiębior- 
stwa uruchamia automatycznie jeszcze pewną kwotę kapita- 
Xu prywatnego. Podobny stan rzeczy ma zawsze miejsce przy 
przyjęciu rozpowszechnionej obecnie zagranicą zasady, że 
Państwo pokrywa armatorowi pewien procentowy udział ceny 
kupna statku. Zagadnienie powyższe zostało przez Komisję 
szerzej omówione w rozdziale następnym, ¿zawierającym 
analizę poszczególnych form pomocy Państwa dla narodowej 
bandery. 

Dalej wydaje się być niewątpliwym, że bezpośred- 
nie angażowanie się Państwa w dziedzinę żeglugi zniechę- 
ca inicjatywę prywatną do skierowania sie do niej, Kan- 
dydat na armatora prywatnego może bowiem przypuszczać, 
że Państwo, mając do wyboru świadczenia pomocy państwo- 


wemu przedsiębiorstwu i prywatnemu, będzie uprzywilejo- 
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wywać i wspierać wydatniej przedsiębiorstwo państwowe 
niż prywatne, 

Możliwości przekazania polskiej floty 

państwowej inicjatywie prywatnej. 

_Skolei wymaga rozważenia zagadnienie czy nie nad- 
szedł już czas na realizaję programu przekazania pań- 
stwowych przedsiębiorstw żeglugowych w ręce prywatne, 

Zagadnienie to należy zanalizować oddzielnie w 
odniesieniu do każdego z przedsiębiorstw, 

O ile chodzi o przedsiębiorstwo Polsko-Brytyjskie 
Towarzystwo Okrętowe S.A. - Komisja nie stwierdziła żad- 
nych motywów przemawiających przeciw przekazaniu przed- 
siębiorstwa inicjatywie prywatnej już w najbliższym cza- 
sie. Przedsiębiorstwo od szeregu lat jest vowiem docho- 
dowe, 

Komisja przy tym jest zdania, że w pierwszym 
rzędzie winny być zbyte w ręce prywatne niewykupione 
dotychezas przez Skarb Państwa akcje TI emisji. 

Co się tyczy przedsiębiorstwa Zegluga Polska S.Å; 
to tu wysuwa sie możliwość rozdziařu przedsiębiorstwa 
na 4 odrebne przedsiębiorstwa, a mianowice żeglugi re- 
gularnej, trampowej, holowniczej i przybrzeżnej. 

Za tego rodzaju rozwiązaniem przemawia w pierw- 
szym rzędzie fakt, iż przedsiębiorstwo trampowe, wymaga- 
jące od kierownictwa specjalnej rzutkości, energii, 


inicjatywy i przystosowania się do zmiennych warunków, 
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z natury rzeczy mniej się jeszcze nadaje do pozostawania 
we władaniu Państwa aniżeli przedsiębiorstwo eksploatu- 
jące linie regularne, Komisja zaś nie stwierdziła koniecz- 
ności łącznego eksploatowania żeglugi nieregularnej i re- 
gularnej. 

Komisja wysuwa projekt rozdziału przedsiębior- 
stwa wychodząc z założenia, że wyodrębnienie poszczegól- 
nych działów eksploatacyjnych zeglugi Polskiej ułatwi40- 
by przekazanie przedsiębiorstwa inicjatywie prywatnej, 

Pomoc finansowa Państwa dla przedsiębiorstw odda- 
wanych inicjatywie prywatnej, winna się sprwadzać do 
zapewnienia im taniego kredytu inwestycyjnego oraz 
nadzwyczajnych subwencyj eksploatacyjnych w wypadkach 
np. ogólnoświatowego kryzysu żeglugowego, zmiany kursów 
walut państw konkurencyjnych. Stażych subwencyj wymaga- 
łyby linie komunikacji regularnej, specjalnie ważne 
z punktu widzenia ogólno-gospodarczego lub politycz- 
nego. /Por.rozdział następny o zasadach pomocy państwo- 


wej dla żeglugi morskiej/. 


Gdynia Ameryka Linie Zeglugowe S.A. Odnośnie 
tego przedsiębiorstwa Komisja nie wysuwa postulatu 
przekazania go inicjatywie prywatnej w najbliższym cza- 
sie, Przedsiębiorstwo to jest bowiem, w wyniku obra- 
nego dziazu i kierunku eksploatacji, wysoko deficyto- 
Wę::, a samo przekazanie go inicjatywie prywatnej nie 


mogło by mieć znów decydującego znaczenia dla polepsze- 


SOS 


nia jego wyników finansowych /Por.Sprawozdanie szczegó- 


kłowe o zbadaniu przedsiębiorstwa/, 


Awentualność wydzierżawienia przedsiębiorstwa. 


Przy zbywaniu państwowych przedsiębiorstw żeglu- 
gowych w ręce prywatne Skarb Państwa winien udzielać 
nabywcom możliwie najdogodniejszych warunków kupna 
/niskie ceny, długoterminowe spłaty/ podobnie jak to 
miało miejsce zagranicą po wojnie przy odstępowaniu 
armatorom prywatnym flot państwowych, 

Być może również, iż długoterminowa dzierżawy 
byłaby dogodną drogą dla ułatwienia późniejszej sprze- 


daży przedsiębiorstwa, 


3. JAKIE FORMY POMOCY PAŃSTWA DLA ŻEGLUGI 
MORSKIEJ SĄ W POLSCE NAJWŁAŚCIWSZE? 


Doświadczenie zagranicy. 


Analiza poszczególnych form pomocy państwowej dla 
narodowych bander handlowych, stosowanych zagranicą, jest | 
o tyle trudną, że z jednej strony formy te są nader różno” 
rodne, z drugiej zaś są one pieczo4owicie ukrywane tax 
przez subsydiujące rządy jak i przez subsydiowane przed- 
siębiorstwa żeglugowe. Bilanse przedsiębiorstw wykazują E 
zazwyczaj subsydia państwowe pod inną pozycją /np.polskie 
przedsiębiorstwa pod pozycją o nazwie "Ipływy z tytutu 
zawartych umów"/. Jeszcze trudniejszym zadaniem byłoby 
badanie korzyści pośrednich, udzielanych armatorom w po- - 
staci np.ulg podatkowych, preferencyj przy przydziale 
frachtów itp. Nie mniej jest faktem, że pomoc państwowa 
dla bander narodowych stosowana jest dzisiaj na całym 
świecie w skali bardzo rozległej. 

Błędem byłoby oceniać subsydia państwowe wypłacane 
przedsiębiorstwom żeglugowym, jako swego rodzaju premie 
za niedołęstwo eksploatacyjne czy nieróbstwo armatorów, 
Źródeł pomocy państwowej dla narodowych bander szukać 
należy gdzieindziej. Jak słusznie podkreśla Naczelnik Wv- | 


/ 


. A RW MĘCE 
działu Zeglugowego M.P.i H. p.T.Ocioszyúski / subwencje 
l 


morskie mają wiele cech wspólnych z cłami, 040 ma wyraźny 


2% Ocioszyński: "Pomoc Państwa dla narodowej bandery han- 
dlowej”, Polska Gospodarcza, zeszyt 30 - r.1987, 


ONA lsa antt 


cel gospodarczy: ochrone produkcji kraj ónaj przed inwazją | 
produkcji obcej, pracującej bądź to w lepszych warunkach 
lub też posługującei się bojowymi cenami dumpingowymi, 
Subwencje żeglugowe są w pewnej mierze tym, czym są cía 
dla przemysłów lądowych; ich zadaniem jest niwelowanie 
tych preferencyj konkurencyjnych, jakie np.w postaci de- 
precjacji waluty, niższych kosztów załóg, kredytu, czy Los 
nażu /własne stocznie/, lepszego wprowadzenia na rynku 
frachtowym i t.p. mogą uprzywilejowywać bandery konkuren- | 
cyjne. Celem zaś tego popierania bandery własnej jest | 
w pierwszym rzędzie: wzgląd dewizowy - dążenie do zwiększ: 
nia przypływu oraz zmniejszenia odpływu dewiz z tytułu 
usług komunikacji morskiej, wzgląd na krajowy rynek pracy, | 
zabezpieczenie swobody dyspozycji handlowej, bezpieczau- | 
stwo mobilizacyjno-gospodarcze i t.p. | 
Doktryna liberalna nigdy nie była entuzjastką protok- | 
cji celnej, to też kraj o tradycjach tak par excellence 
liberalnych jak W.Brytania z największą niechęcią traktu- | 
je szerzące się w świacie objawy protekcjonizmu morskiego. | 
Zarówno parlament angielski, jak sfery żeglugowe oskarża- | 
ją kraje protekcji żeglugowej o anrehizowanie miedzynarodo 
wego bussines*u transportowego. Nic dziwnego - tendencje 
autarkiczne w żegludze godzą w stan posiadania W.Brytanii. 
Choć i - dodać należy, - W.Brytania także zna oddawna róż-| 
ne formy pomocy dla swojej bandery, jak np.kontrakty pocz- | 
towe, preferencje dominialne, kredyty inwestycyjne, przynią 
leje traktatowe i t.p. Zresztą W.Brytania ma już za sobą 


olbrzymi dorobek setek lat pracy, który stworzyś jej potę- | 


ge morską - jej największą preferencję. 

' Gorliwymi natomiast zwolennikami pomocy państwowej 
dla narodowej bandery były młodsze kraje morskie, I tak 
w wyniku tej pomocy: Japonia zwiększyła swój tonaż z 1,7 
miln.brt. w r.1913 do 4,2 miln.brt. w r.1936; Włochy z 1,43 
miln.brt. do 3 miln.brt.; Stany Zjednoczone potroiły | 
w tym czasie swój tonaż, dochodząc w r.1936 do 12 miln.brt. 
Powyższe imponujące wyniki ocenia się zgodnie jako oczy- 
wiste rezultaty świadomej akcji państwowej, w której ar- 
senale środków subwencje bezpośrednie i pośrednie odgry- | 
wały ogromną rolę. Nie ma przy tym obecnie żadnych wido- | 
ków, aby ten stan rzeczy mógł ulec istotnej zmianie, 

Można Za Ocioszyńskim rozróżnić następujące zasad- 
nicze metouy pomocy Państwa dla narodowej bandery: 

a/ Ustawowe, traktatowe lub faktyczne zabezpiecze- 
nie flocie narodowej bądź pewnych dziedzin transportu mor- | 
skiego bądź pewnych rodzajów, a nawet ilości ładunków; ] 
tutaj wskazać można np. na francuskie preferencje celne 
w obrocie morskim z koloniami francuskimi, brytyjskie usi- | 
łowania /np.w traktacie z Z.5.R.R./ zabezpieczenia iloś- 
ciowego ładunków dla trampów brytyjskich w imporcie maso- 
wym /głównie drzewa/ do Anglii, wielostronną akcję Niemiso] 
w kierunku wiązania obrotów własnych portów z banderą na- | 
rodową, co dało już efekt imponujący - przejęcie przez 
: banderę niemiecką ok.60% obrotów portów Rzeszy. Należy 
zaznaczyć, że ostatnio traktat handlowy brytyjsko-rosyj- 


ski, który przewiduje wciągnięcie zapłat za usługi komu- 


nikacyjne do wzajemnego rozliczenia kompensacyjnego sald 
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płatniczych obu państw,zyska4 znaczenie historyczne dla 
żeglugi morskiej; w układzie tym zadokumentowano po raz 
pierwszy, że transport morski może przestać byc przedmio- 
tem wolnej konkurencji, lecz że inne motywy, niż wspóź- 
zawodnictwo mogą decydować o tym, jaka bandera będzie do- 
konywała przewozu morskiego towarów danego kraju. Do dal- 
szych rodzajów pomocy państwa dla narodowej bandery nale- 
ży także monopol rybołówstwa na wodach terytorialnych, 
monopol żeglugi przybrzeżnej, przywileje portów narodo= 
wych dla pewnych dziedzin obrotu morskiego, dogodne tary- 
fy kolejowe, kierujące towary do wł4asnyckh portów i t.d. 

b/ Ulgi podatkowe i celne /tak dla statków jak i 
towarów/ dla przedsiębiorstw żeglugi morskiej; ulgi po- 
datkowe zostařy zapoczątkowana jeszcze przed wojną w 
Austro-Węgrzech i w Stanach Zjednoczonych, ulgi celne 
zaś  W.Brytanii, Niemczech, Holandii, Belgii, Stanach 
Zjednoczonych, Szwecji, Danii, Norwegii i Rosji.*/ 

c/ Tanie kredyty inwestycyjne; system ten został 
zapoczątkowany w r.1891 przez Austrię pożyczką dla 
austriackiego Giya w kwocie 600 tya. dol. 7 e S OE 
rząd ".Brytanii udzieli4 tomarzystím Cunard Steamship 
Line pożyczkę na budowę Lusitanii i Mauretanii w wyso- 
kości 6,2 mil. funtów”? ; system uazielania stałych kre- 
dytów rozpoczęto w Szwecji ustawą z r.1903, na mocy 
której stworzono "fundusz właścicieli statków”, mający 


na celu dostarczanie pożyczek nisko-procentowych i na 


x/ Jones: "Pomoc rządowa dla żeglugi handlowej". 
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dogodnych warunkach szweckim towarzystwom a Rosja 
ustawą Z r.1904 ustanowiła pożyczki 20-lótnie oprocento- 
wane 3,8%, do wysokości 2/3 wartości rosyjskich materia- 
łów użytych przy budowie danego statkář : w Holandii 
w latach 1899-1912 powsta4o 9 żeglugowych banków hipo- 
tecznych - o udziale państwa w powstaniu takowych Komi- 
sja nie posiada informacyj; we Francji ustawą z ll6r, 
przeznaczono 19 mil.dol. na długoterminowe kredyty in- 
westycyjne do wysokości 7/0 lub 80 procent ceny kupna 
statków” 

Po wojnie system popierania żeglugi drogą stwarza- 
nia kredytów inwestycyjnych doznał dalszego rozwo ju. 
W Niemczech w r.1918 powołano do życia przy wydatnym po- 
parciu państwa trzy hipoteczne banki żeglugowe ; banki 
te m.in. w roku 1954 otrzymały od Skarbu Państwa 10 miln, 
RM.,które zużyte zostały na długo terminowe kredyty in- 
westycyjne dla armatorów, przy czym przyjęto zasadę,iż 
udziela sie/n wysokości równej 30 procentom kosztu budo- 
wy statku; niezależnie od tego państwo pokrywało drugie 
30 procent kosztów budowy tytułem wyrównania wyższych, 
aniżeli zagranicą kosztów stoczni niemieckich; W.Brytania 
udzielała nadal tylko sporadycznie kredytów np.przy bu- 


xx/, 


MG es ; s 
przy budowie Normandie ; natomiast nowopowstałe pań- 


dowie superliniowca Queen Mary” ; podobnie Francja 


x/ Jones: cyt.wyże 
xx/ Niibel: Pobla de Trampschiffahrt", Hamburg 1936 
aa Ocioszyński, jak wyżej. 
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stwa bałtyckie uruchomiły state kredyty; i tak na żobwa 
tamtejsze ministerstwo skarbu już od 1919r, udzielało 
długo terminowych kredytów, a utworzony w 1924r. bank hi- 
poteczny udziela inwestycyjnych kredytów żeglugowych na 
bardzo dogodnych warunkach; w Finlandii */ uruchomiono 
w 1928r. państwowy fundusz żeglugówy, z którego arma to - 
rzy otrzymują środki na zakup starych lub budowę nowych 
statków; w Bloki” ustawą z 1929r. rząd zostať upowaź- 
niony do udzielania poręki państwowej dla kredytów na 
zakup statków do wysokości 75% ceny tychże na okres lat 
15; również w Japonii” w r.1936 opracowano wielki 
0-1etni program rozbudowy floty w granicach 100 mln.yen 
kredytu oprocentowanego dla armatorów bardzo nisko /8, Mo 
- rząd przyjmuje ryzyko spłacania kredytów dowysokości 
70% sum powyższych i przejmuje na siebie /w trybie sub- 
wencji/ dodatkowe koszty oprocentowania w stosunku do 
banków; w Stanach Zjednoczonych państwo pokrywa 60% 
kosztów budowy statków na stoczniach amerykańskich /dla 
ożywienia stoczni i żeglugi przy tendencji do zniwelowa- | 
nia wysokich kosztów budowy statków w Stanach Zjednoczo- 
nych/; w eea uruchomione zostały poważne kredyty 
w gestii państwowej przeznaczone na rozbudowę floty 
/m rozmiarach 160 miln.fr./; 

d/ Subwencje żeglugowe /dotacje gotówkowe dla 
przedsiębiorstw żeglugi/; ta forma pomocy, znana z dan- 
x/ Schranz:"Die Struktur der Ostsac-Schiffahrt in der 

Nachkriegszeit unter besonderer RO ate 


der Verhältnisse in der Holzfahrt"”,Frankfurt 1 
xx/ Ocioszyński, jak wyżej. 
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nych czasów /kontrakty pocztowe/, jest dzisiaj bardzo 
powszechna i bardzo zróżniczkowana - zarówno co do rodza- 
jów /tytułów/ jak i natężenia; premie przedsiębiorstwom 
żeglugowym wypłacała już przed wojną Francja i Hiszpania. 3 
Po wojnie subwencje niezwykle się rozpowszechniły i tak 
np.w Belgii n uruchomiono w r.1986 kredyty państwowe 


w wysokości 20 miln.fr. na subwencje żeglugowe w celach 


kowe pod pretekstem wyrównania wyższych kosztów załóg, a 
w 1983r. wprowadziły subwencje dla wyrównania premii, ja- 
ką automatycznie uzyskały konkurencyjne morskie kraje o 
zdewaluowanych walutach /dolar, funt, waluty skandynaw- 
skie/ dochodzące razem do wysokości 2/5 kosztów eksploa- 
tacy jnych; 22/ Francja stosuje politykę dopłat do żeglu- 
gi w skali bardzo szerokiej: jedno Konar zy (ko /0-ie Ge- 
nerale Transatlantique/ otrzyma w 1957r. blisko Ją mild, 


XX ó CWE Mar h Ź 
fr. t; należy zaznaczyć, iż wə Francji każdy armator ko- 


x/ 


bezpośrednie stosują: Jugosławia, Japonia, "Włochy, Fin- 


rzysta z ustawowo przyznanej pomocy “ ; poważne dopłaty 


landia, Estonia, Łotwa, Tłochy i szereg innych krajów. 


System pomocy pieniężnych dla towarzystw żeglugo- 


wych dotarł nawet do Anglii. Kryzys shippingu najboleś- 


niej dotknął żeglugę nieregularna, która w Anglii jast i 
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Nachkriegszeit 
xx/ Oeioszyński. 
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x/ Lohse: "Die ¿ntwicklung der Trampschiffahrt in der | 
xxx/ Nibel, | 
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problemem wielkiego znaczenia. Dla ochrony trampingu bry- 
tyjskiego przed demodernizowaniem tonażu i utratą rynków 
frachtowych, państwo, od trzech lat stawia do dyspozycji 
armatorów kredyty budżetowe m granicach od £ miln. funtów 
rocznie, których realizacja w formie zasiłków bezzurot- 
nych zawisła, jest od poziomu indeksu frachtów .. x/ 

W latach 1935 i 1936 cała suma pomocy została wykorzy- 
stana; r6k'1907.. .indeka frachtów masowych przekroczył 
130% poziomu w 1929r. co spowoduje niewątpliwie ogrania 
czenie tej pomocy. 

Forma pomocy subwencyjnej bezpośredniej nie zna- 
lazła szerszego zastosowania jedynie w krajach skandy- 
nawskich, i kilku mniejszych krajach morskich /Grecji/. 
Wyjątki te jednak potwierdzają jedynie regułę powszech- 
ną, która polega na wyraźnym angażowaniu się państw w 
akcji pomocy dla własnych bander handlowych. Zakres i 
nasilenie tych akcyj protekcyjnych zależy w poszczegól- 
nych państwach od szeregu czynników, jak np. skala za- 
mierzeń realizacyjnych w zakresie programu morskiego, 
możliwości budżetowe wzgl.ogólna sytuacja finansowa kra- 
ju, rozmiar i charakter zagrożenia interesów morskich 
ze strony konkurencji itd. Dla przykładu, ilustrującego 
bardzo systematycznie te wysiłki różnych państw, przyte- 
oza Ocioszyński. że np.we Francji bezpośrednie subwencje 
gotówkowe wynoszą obecnie przeciętnie około 430 fr. na 
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tonę rejestrową brutto, w Niemczech - RM 35 + 40, w Sta- 


rxxx/ Ocioszyúski,Nubel. 


nach Zjednoczonych /wygasające już kontrakty pocztowe/ 


około $ 2,2 , w Anglii 10 sh, a w Polsce niespełna 407% 


Z kolei Komisja pokrótce omówiła dotychczasową 
praktykę polską w dziedzinie pomocy Państwa dla narodowej 
bandery, wyraziła pogląd na odnośny stan rzeczy oraz 


sformułowała postulaty na przyszłość, 


Pomoc pośrednia: traktatoma,ustawowa i faktyczna, 


Umowy międzynarodowe. - Polska zawarła traktaty 
nawigacyjne ementualhie zamieściła klauzule nawigacyjne 
w traktatach handlowych z następującymi krajemi:Francją, 
Rumunią, Włochami, Jugosławią, Jagonią, Belgią i W.Ks. | 
Luksemburskim, Turoja, Finlandia, W.Brytania, Islandia, 
Dania, Greoja, Ho andią, Szwecją, Bułgarią, Norwegią, 


Estonią, Łotwą, Chinami, U.S.A., Kanadą, 


TI 
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umowach tych, opartych na zasadzie wzajemności, 
Polska zapewniła zazwyczaj swym statkom na obszarze past? 
kontrahu jących?” a/ traktowanie na stopie państwa najbar- 
dziej uprzywilejowanego, a to w dziedzinie optat wszel- 
kiego rouzaju, dopuszczenia statków do za - i wyładowa- 
nia towarów oraz wszelkich formalności dotyczących sta- 
ków i ich załóg; b/ uznanie polskich świadectw pomiarów | 
okrętów /zagłębienia, pojemności/; c/ pomoc w razie osła: 
dania na mieliźnie i t.p. | 
x/ MAT rs bno Przemysłu i Handlu nie udostępniło Komisj 


tajnej klauzuli nawigacyjnej dołączonej do traktatu 
handlowego z W.Brytanią, 
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Ulgi podatkowe. - Państwo ma do dyspozycji kilka. 
"środków" ustawodawczych celem przyznawania przedsiębior- 
stwom żeglugowym ulg podatkowych. I tak: 

1/ z mocy ustawy z dnia 25 listopada 1925r. /Dz.U. 
R.P.1925r,,poz.891/ mogą być całkowicie lub częściow 
zwolnione od podatków i opłat państwowych na okres czasu 
nie przekraczający lat l5-tu polskie pozodw Girona bu- 
dowy statków oraz żeglugi morskiej; 

2/ z mocy rozporządzenia Prezydenta fzeczypospoli- 
tej o popieraniu rozbudowy i rozwoju gospodarczego miasta 
i portu Gdyni /Dz,U.R.P.z r.1985 Nr 42,poz.285/ mogą być 
przedsiębiorstwa, znajdujące się w Gdyni, zwolnione na 
okres nie przekraczający 15-tu lat, /jednak nie dłużej 
jak do końca roku 1945 włącznie/ od państwowego podatku 
przemysłowego od obrotu, przypadającego Skarbowi Państwa, 
a więc nie od tej części podatku względnie od dodatku, 
który należy się związkowi komunalnemu, z mocy tegoż roz- 
porządzenia mogą być również zwolnione na okres l0-letni 
od podatku dochodowego te przedsiębiorstwa przemysłowe, 
komunikacyjne, śpichrze i chłodnie, które w okresie do 
końca 1940r. powstaną i będą znajdowały się w Gdyni, o 
ile co do nich Rada Ministrów stwierdzi wyjątkowe oko- 
liczności, uzasadniające tego rodzaju zwolnienie; 

3/ z mocy art.3 punkt 16 ustawy o państwowym podat- 
ku przemysłowym przewóz podróżnych przez przedsiębiorstwa 
Żeglugi morskiej jest zwolniony od tego podatku, a na Zza- 
sadzie art.39 punkt 6, wspomnianej ustawy Minister Skarbu 


może zwolnić od podatku przemysłowego od obrotu przedsię- 
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biorstwa żeglugi z tytułu przewozu towarów. 

Ponadto w ustawie z dnia 17 marca 1932r, o przem 
kształceniu przedsiębiorstwa państwowego "Żegluga Polska? 
na spódkę akcyjną przyzneto t smu przedsiębiorstwu zwolnie- 
nie od wszelkich podatków : opłat państwowych do końca 
1946r, 

- Przechodząc do omówienia zakresu zwolnień i ulg po- 
szczególnych przedsiębiorstw morskich, należy przede 
wszystkim rozpatrzyć trzy przedsiębiorstwa żeglugi nor- 
skiej i to w kolejności, zależnej od tego jak wielki jest | 
zakres, względnie rozmiar ulg podatkowych; z których dano 
przedsiębiorstwo korzysta, 

"Zegluga Polska" „Jak wspomniano korzysta obecnis 
ze zwolnień wzgl. ulg podatkowych w najszerszym zakresie, 
Zwolniona jest zatem nie tylko od zwykłych podatków /prze- | 
mysZowego,dochodowego/, ale także od opłat stemplowych 


od biletów okrętowych i listów przewozowych, wzgl.innych 


i 


tego rodzaju dokumentów, uprawniających do jazdy statkiem 
morskim lub tyczących się przewozu towarów, "Żegluga Pol- 
ska" w piśmie do Komisji stwierdziła, że nie opłacała i 
nie opłaca żadnych podatków i opłat skarbowych i Sanorzdn. 
dowych i to zarówno przed dniem 18 kwietnia 1932r.,J%% 
potyn dniu, a to na podstawie Y 8 statutu przedsiębiorstwa, 
gdzie przyznano wspomnianemu przedsiębiorstwu zwolnieł.ic 
od wszelkich podatków i opłat państwowych na zasadzie 
wskazanej wyżej pod l/ ustawy o popieraniu żeglugi mor- 


skiej z 1925 r. Należy stwierdzić, że z mocy wskazanych 


przepisów przysługuje "Zegludze Polskiej" zwolnienąe od 
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wszelkich danin państwowych, natomiast nie przysługuje 

jej żadne zwolnienie w zakresie danin samorządowych, na 
skutek czego Zegluga winna opłacać te ostatnie daniny. 
Obliczenie sumy, jaką w okresie 1928-1900 zaoszczędzi ła 
sobie Żegluga z tytułu nieopłacania podatków państwowyci 
1 samorządowych nie jest możliwe wobec braku odpowiednich 
danych,-a w szczególności zamknięć rachunkowych za ac 
niany okres. Zamieszczone zaś w odpowiedzi przedsiębior- | 
stwa na ankietę Komisji sumy podatków "norma lnych" wyda- 
ją się być za małe i nie odtwarzają wysokości normalnego 
obciążenia podatkowego. Sumy te dają razem kwotę złotych + 
1.041.000.- cařkowitego obciążenia podatkowego Żeglugi, 
gdyby nie korzystała ona z omawianego, generalnego immu- 
nitetu podatkowego. Tymczasem obliczenie samego tylko po- 
datku przemysłowego od obrotu /bez podatku komunalnego / 
wskazuje, iż obciążenie z tytułu tego podatku wynios4o- 

by około zł 1.200.000.- z czego należy wnioskować,że cad- 
kowite obciążenie podatkowe na rzecz Pańs twa i samorządu 


byłoby wyższe od kwoty zł 1.541.000. 


tGdynia Ameryka - Linie Zeglugowe * /GAL/ zwolnio- 
ne są od podatku przemyszowego na rzecz Państwa z mocy 
przepisów o popieraniu rozbuaowy i rozwoju gospodarcze.0. 
miasta i portu Gdyni. Opłacają natomiast opłaty stemplo- 
we od biletów okrętowych i listów przewozowych. Opłaty te 
stanowią stosunkowo znaczne obciążenie i w istocie swej 
nie są niczym innym jak drugim podatkiem obrotowym. Guy 


się zważy, że GAL trudni się przede wszystkim przewozem 
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osób, że opłata stemplowa od biletów okrętowych wynosi 
2,2%, że warunki rentowności tego właśnie przedsiębior- 
stwa są stosunkowo najgorsze, to nie można dopatrzeć się 
konsekwencji w rozróżnieniu pod względem zakresu ulg po- 
datkowych GAL'u od "Żeglugi Polskiej", która osiąga lep- 
sze rezultaty finansowe. Przyznanie ulg w podatku przemy- 
słowym straciło od l stycznia 1932 r. w przeważającej 
części swoje znaczenie, ponieważ - jak wspomniano - od 
tej daty przewóz podróżnych przez przedsiębiorstwa żeglu- 
gi morskiej jest ustawowo zwolniony od tego podatku, 

Co się tyczy podatku dochodowego, to jakkolwiek GAL*owi 
nie przysługują zwolnienia, tym nie mniej wymierzony na 
rok podatkowy 1932 podatek w kwocie zł 1.740.000.- zostad 
przedsiębiorstwu umorzony. Tak wysoki wymiar podatku uza- 
sadniony był formalnie wysokim zyskiem sanacyj nym, powsta- 
łym przez skreślenie zobowiązań hipotecznych, Tymierzony 
podatek dochodowy na lata 1953 i 1934 w łącznej sumie 
około 180,000.- ma być zgodnie z udzielonymi Komisji wy- 
jaśnieniami również umorzony. Obliczenie teoretycznego 
obciążenia podatkowego przedsiębiorstwa nie jest możliwe 
dla braku potrzebnych danych, Można jedynie stwierdzić, że 
podatek przemysłowy od obrotu za okres od 1931 - 1935 wy- 
-niósłby prawdopodobnie około 1.000.000.- zł. Umorzony 
zaś podatek dochodowy za lata 1992 - 1904 wynosi zdotych 
1.920.000.- Sumy tej jednak nie można brać w całości pod 
uwagę, ponieważ wymiar podatku na rok 1932 znajduje wy- 


łącznie formalne uzasadnienie, 
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"Polsko-Brytyjskie Towarzystwo Okretowe" zwolnione 
jest względnie było na lat pięć od podatku przemysłowe- 
go na zasadzie przepisów o popieraniu rozbudowy i rozwo- 
ju gospodarczego miasta i portu Gdyni. Na skutek tego 
opłacado przedsiębiorstwo tylko dodatek komunalny. Od 1 
stycznia 1982r. przewóz podróżnych zwolniony jest usta- 
wowo od tego podatku, co pociąga zwolnienie również od 
dodatku komunalnego. O ile chodzi o przewóz towarów to 
chociaż od obrotów z tego tytu£u przedsiębiorstwo podle- 
ga podatkowi, tym nie mniej jednak przypadający podatek 
jest przedsiębiorstwu corocznie umarzany na podstawie 
art.39 p.6 ustawy o podatku przemysz4owym. Natomiast 
przedsiębiorstwo opłaca analogicznie jak GAL opłaty 
stemplowe od biletów okrętowych i listów przewozowych, 

W zakresie podatku dochodowego przyznane zostały przed- 
siębiorstwu ulgi na podstawie przepisów o popieraniu 
rozbudowy i rozwoju gospodarczego miasta i portu Gdyni, 
wyrażające Sie w całkowitym zwolnieniu od tego podatku 
na lata 1934, 1935 i 1936. Ulga ta nie obejmuje dodatku 
komunalnego. Wymiar podatku dochodowego na rok 1930 

w kwocie zł 19.677.- został przedsiębiorstwu umorzony. 

W latach 1931, 1984 i 1988 przedsiębiorstwo nie opłaca- 
ło podatku dla braku dochodu podatkowego, Ścisłe obli- 
czenie całkowitego obciążenia teoretycznego przedsiębior- 
stwa nie jest możliwe wobec braku danych, a w szczegćl- í 
ności braku zamknięć rachunkowych. Można jedynie stwie | 
dzić, że przedsiębiorstwo na skutek przyznanych ulg w 


podatku przemysłowym od obrotu zaoszczędziło sobie 
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w okresie od 1929 do 1935 r. prawdopodobnie około 650 tys. 


| 


zł, | A | 

Wyżej dokonana analiza zwolnień i ulg podatkowych 
przyznawanych trzem przedsiębiorstwom żeglugowym pozwala 
stwierdzić, że: 

1/ Okres tych zwolnień i ulg jest obecnie różnorod- 
ny i niejednolity, chociaż ohodzi o zupełnie podobne do 
siebie przedsiębiorstwa żeglugi morskiej; w szczególnoś- 
Gi przedsiębiorstwo państwowe "Zegluga Polska" korzysta 
z bez porównania szerszych ulg, aniżeli pracujące w po- 
dobnych warunkach przedsiębiorstwo prywatne, 

2/ Zwolnienia podatkowe są w większości przyzńawa- | 
ne nie z samej mocy ustawy ale uzależnione od decyzji 
Rady Ministrów lub Ministra Skarbu”. 

Powyższy stan rzeczy nasuwa zastrzeżenia. Wydaje 
się właściwym, by wszystkie przedsiębiorstwa żeglugowe 
były w równej mierze zwalniane od wszystkich podatków 
i opłat państwowych i to nie w zależności od każdorazo- 
wej decyzji władz administracyjnych, ale z mocy samej 
ustawy. Tego rodzaju rozwiązanie sprawy niewątpliwie 
ułatwi przyszłemu kandydatowi na armatora kalkulację ren- | 


towności projektowanego przedsiębiorstwa, 


Ulgi celne. a/ W dziedzinie przywozu statków, 
Rozporządzenie wykonawcze do taryfy celnej przewidywaźo, 
iż statki mogą być sprowadzane do Polski bez opłaty cxa 
x/ Jedynie przewóz podróżnych jest z mocy samej ustawy. 

zwolniony od podatku przemysłowego, co w praktyce nie 


ma znaczenia wobec obciążenia przewozu podróżnych 
opłatami stemplowymi, 


jednakowoż za każdorazowym zezwoleniem Ministra Skarbu. 


A 


Późniejsze rozporządzenie wykonawcze określiło generalnie 
jakiego rodzaju statki oraz w jakim terminie mogą być 
do Polski sprowadzane bez opłaty cła. 

' Postulaty armatorów idą w kierunku,by wolne od cła : 
były: a/ wszelkiego rodzaju statki, b/ bezterminowo. 

Żądanie powyższe jest s4uszne w chwili obecnej 

jednakowoż hędzie nim tylko do czasu uruchomienia stocz- 
ni krajowej - kiedy to interes armatorów będzie pozosta- 
wa“ w kolizji z interesem krajowej produkcji okrętów, 


Zagadnienie ulg celnych, jakie należa4oby przyzna- 


wać po uruchomieniu stoczni krajowej, zostanie omówione 
w jednym z rozdziałów następnych, poświęconym sprawie bu 
dowy krajowej stoczni, j 
- Zwolnienie od opłat konsularnych. Rozporządzenie - 
Ministra Spraw Zagranicznych z dnia 8 grudnia 1930r. 
uwolni4o wszystkie przedsiębiorstwa żeglugowe, mające 
siedzibę główną w granicach Państwa Polskiego, od wszy- 
stkich opłat konsularnych za czynności dotyczące żeglugi f 
Uwolnienie od powyższych opłat przysługuje w ciągu lat | 
15-tu od daty wpisu przedsiębiorstwa do rejestru handlo- ł 
wego. | 
Zwolnienie powyższe uwag nie nasuwa - odpowiada 


ono zasadzie powszechności ulg, gdyż każdy armator na 


mocy rozporządzenia może z nich korzystać, 


b/ W dziedzinie przywozu towarów, 


Towary przywożone statkami polskimi nie korzystają bez- 


pośrednio z ulg celnych. Ponieważ jednak towary przywo- 
żone do Polski drogą morską korzystają z ulg celnych, 
przeto korzystają z nich również i statki bandery krajo- 


mej. 


rodzajów pomocy ustawowej świadczonej przez Państwo ro- 


dzimej żegludze zaliczyć należy: 


1. Przywilej wyłączności w uprawianiu żeglugi przy- ' 


brzeżnej; 
4. Opiekę konsularną; 


o. Ochronę ze strony polskich statków wojennych, 


A 


Powyższe przywileje zostały przyznane ustawą z dnia 


28 maja 1920r. o polskich statkach handlowych morskich 
SZ RPA A poz. 200 . 

Do pośrednich rodzajów pomocy państwowej zaliczyć 
należy rozporządzenie kierujące emigrację zamorską przez 
porty polskie. 

Wyżej wymienione formy pomocy ustawowej nie nasu- 


wają Komisji żadnych uwag, 


Pomoc faktyczną. Niezależnie od wyżej wymienionych | 


rodzajów pomocy przewidzianych ustawami - Państwo udzie- 
la rodzimej żegludze morskiej pomocy faktycznej a to w 
drodze propagandy, a nawet nacisku władz administracyjny 
celem dostarczania jej przewozów. M.in.tego rodzaju pomo- 
cy faktycznej udziela żegludze krajowej Syndykat Emigra- 
cyjny w dziedzinie przewozu osób. 


Nasuwa się obawa, że pomoc faktyczna w razie «rozbu- 


Pozostałe rodzaje pomocy ustawowej. Do pozostałych | 
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dowy floty prywatnej a utrzymania floty państwowej może 
grozić uprzywile jowywaniem tej ostatniej przez admini- 
strację państwową, a tym samym i zniechęceniem przedsię- 
biorczości prywatnej do żeglugi morskiej. Wzgląd powyż- 
szy przemawia - zgodnie z wnioskami poprzedniego rozdzia” 
łu - za wycofaniem się przedsiębiorczości państwowej 


z żeglugi morskiej, 


Pomoc bezpośrednią; kredyty inwestycyjne i subwen- 


eje eksploatacyjna» 

Skarb Państwa wyda na rzecz rozwoju żeglugi mor- 
skiej kwotę nie małą, gdyż około 112 miln.złotych. Porna 
waż. kwotę tę wydatkował dopiero po r.1926 przeto prze- 
Giętna roczna wydatków państwowych na żeglugę wynosiła 
w ub.dziesiecioleciu okoto 12 miln,zt, 

Kwota ta została przeznaczona niemal całkowicie na 
uruchomienie i pokrywanie strat eksploatacyjnych trzech 
państwowych przedsiębiorstw żeglugowych, 

Kwota ta nie została wydatkowana tak jak przewidy- 


wała to obowiązująca. do dziś dnia ustawa o popieraniu 
polskiej żeglugi morskiej z 1920 r. to znaczy na urucio- 
mienie tanich kredytów inwestycyjnych oraz stałych sub- 


wencyj eksploatacyjnych dostępnych dla wszystkich arma _ 


torów. Kwota ta nie została wydatkowana tak jak to prze- 


widywała wyżej wspomniana ustawa t.zn. po zasięganiu 
przez Ministra Przemysłu i Handlu zdania specjalnej Komi- 


sji.Opiniodawczej złożonej z przedstawicieli odpowiednich 


resortów oraz związku armatorów, lecz została wyda tkowana. 
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droga dowolnych decyzyj władzy administracyjnej, 

| Czy powyższy, niezgodny z obowiązującą ustawą stan 
rzeczy uznać nožna za pomyślny dla rozwoju żeglugi w 
okresie sprawozdawczym? 

Komisja po dok4adnym zapoznaniu się z zagadnieniem 
uzna/a,12 ten stan rzeczy niepomyślnie wpływał na roz- 
wój żeglugi morskiej w okresie sprawozdawczym, Motywy 
jakimi kierowała się przy tym Komisja, były następujące: 

l. Y poprzednim rozdziale sprawozdania Komisja wy- 
kazała, że praktyka zagranicy dowiodła niezbicie, iż że- 
gluga morska, jako wymagająca specyficznej elastyczności 
nie nadaje się do pozostawania w rękach przedsiębiorczoś- 
ci państwowej. Dlatego nie stworzenie w tym okresie cza- 
su warunków dla powstawania inicjatywy prywatnej uznać 
należy za niewskazane, 

a. Również w poprzednim rozdziale Komisja podkreé- 
liła, że fakt istnienia państwowych przedsiębiorstw że- 
glugowych może zniechęcić inicjatywę prywatną do angażo- 
wania się w dziedzinę żeglugi morskiej. Kandydat na pry- 
watnego armatora 2 chwilą powołania do życia państwowych 
przedsiębiorstw żeglugowych mógł przypuszczać, że Państwo 
mając do wyboru świadczenie pomocy państwowemu przedsię- 
biorstwu oraz prywatnemu - będzie uprzywi lejowywać pań- 
sStwęwe, 

Zniechęcenie się prywatnej inicjatywy wywołane po- 
wołaniem do życia państwowych przedsiębiorstw żeglugo- 


wych jest - jak na to Komisja wyżej wskazała - faktem 


A AS Ó 


stwierdzonym: próby uruchamiania przez inicjatywę proj | 
ną przedsiębiorstw żeglugowych były w latach 1919-1925 
liczniejsze aniżeli w latach 1926 - 1936 mimo,iż ubiegłe 
dziesięciolecie było okresem przestawienia wymiany towa- 
rowej z drogi lądowej na morską, budowy Gdyni i t.d. 


de Jeśli celem polityki gospodarczej Państwa jest 


; 
DORSZ REY ZE Wy WT WZYWA SOTNI O e MA 


jak ma to miejsce w Polsce - kierowanie możliwie najwięk- 
szej ilosci kapitałów do zaniedbanej dziedziny żeglugi. 

i 
morskiej to wydaje się niespornym, Ze właściwszą drogą 
og tworzenia przedsiębiorstw państmowych jest ulatmianie ` 


powstawania przedsiębiorstw prywatnych, 
W wypadku bowiem tworzenia przedsiębior stwa pis 


wego do żeglugi kieruje się tylko kwota kapita4u wyZo- 


8 
] 
żonego przez Państwo; w wypadku zaś powstania przedsię- 
biorstwa prywatnego do żeglugi kieruje się jeszcze, pró Z 

i 


kwoty wyłożonej przez Państwo, ponadto i pewna kwota 


kapitału prywatnego, 

Omawiając historię nieudanych prób żeglugowych 
w latach 1919 - 1925 Komisja stwierdziła, że państwowa 
polityka żeglugowa nie zdołała stworzyć w tym okresie 
czasu dogodnych warunków dla powstania prywatnej inieja- i 
tywy w dziedzinie żeglugowej. Z kolei należy się zasta- | 
nowić, czy w ubiegłym dziesięcioleciu sytuacja Zmienida 
się na lepsze, czy powstały warunki dla powstawania 1 
rozwoju prywatnej inicjatywy w dziedzinie żeglugi mor- | 
skiej? 

Otóż Komisja stwierdza kategorycznie, że takie 


warunki - mimo tocata, w budżecie Państwa dużych 
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stosunkowo kwot na rozwój żeglugi - nie powstały, > 
Czego potrzebuje prywatny armator dla uruchomie- 
nia przedsiębiorstwa żeglugowego? Potrzebuje w pierw- 
szym rzędzie kredytu długoterminowego, niskoprocentowa- 
nego dla zakupu statku oraz subwencji dla pokrycia ewen- | 
tualnych strat, zwłaszcza w pierwszym okresie eksploa- 
VOL 
Kredyty tego rodzaju przyznane na mocy ustawy, 
a więc niezależnie od decyzji administracji miał - jak 
wykazano wyżej - prywatny armator do dyspozycji: 
a 
Włoszech, 
Japonii, 
Stanach Zjednoczonych, 
Francji, 
Szwecji, 
Finlandii, 
Łotwie, 
Estonii, 
W krajach tych Skarb Państwa pokrywa w drodze 


bezzwrotnej subwencji lub długoterminowego, niskoopro- 


contowanego kredytu pewien, przeciętnie 50-procentowy 
udział ceny kupna lub budowy statku; dodać należy, źe 
zestawienie powyższe obejmuje jedynie kraje, odnośnie 
których Komisja stwierdziła istnienie tego rodzaju po- 
' mocy państwowej - jest ono niezawodnie niekompletne, 
Prócz tego subwencje eksploatacyjne przyznane 
również z mocy ustawy wszystkim arma torom, którzy Wy- 
pełnili pewne określone objektywne warunki, istniały 


m różnych okresach czasu Me ino: 
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w Anglii, 
Niemczech 
Francji, 
Hiszpanii, 
Tłoszech, 
Jugosła wii, 
Finlandii 
Łotwie, 
ESTONII., 


W Polsce natomiast wobec niewykonywanią ustawy 
1925r./ nie wydania rozporządzeń wykonawczy ch/ arma- 
tor prywatny by pozbawionym tak kre 
jak i subwencji eksploatacyjnej. 


/Ponadto porównywując warunki strukturalne dla pom- 


, 


dytu inwestycy] 


stawania prywatnej inicjatywy żeglugowej w Polsce a za- 
granicą dodać należy, iż Polska zalicza się do krajów o 
jednym z najwyższych na świecie poziomie płac załóg okrę- 
towych, Wobec stosunkowo dużego udziału kosztu robociziy 
W kosztach eksploatacyjnych żeglugi morskiej - fakt ten 
pogłębia jeszcze niekorzystne położenie armatora polskie- 
go. Zagadnieniu płac poświęcony zostať poniżej osobny 


FOZOZ1AL 


Konieczność uruchomienia długoterminowego kredy- 
tu inwestycyjnego dla żeglugi morskiej. 


Powszechnie jest wiadomym, że inwestycje w żeglu- 
dze morskiej były zawsze nader kosztowne, a w miarę po- 
stępu techniki wymagają coraz to.większych nakładów ka- 
pitałowych. Kapitały prywatne zazwyczaj nie mogą Spro- 


stać rosnącym zapotrzebowaniom żeglug krajowych - w wy- 


niku czego rządy kierują do żeglugi kapitały publiczna, 
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Udostępnienie żegludze prywatnej kredytów inwestycyjnych 
jest od lat zagranicą bezspornie uznane za najbardziej 
wskazaną formę pomocy finansowej państwa dla narodowej 
bandery. Można powiedzieć, iż jest zasadą, że każde pań- 
stwo popiera rozwój swej żeglugi, rozpoczynając od uru- 
chomienia tej właśnie formy pomocy, 

Ustawa polska o popieraniu żeglugi morskiej z r. 
1350 podzieliła powyższy tradycyjny pogląd i przewidzia- 
Za udzielanie przez Państwo przedsiębiorstwom żeglugo- 
wym taniego kredytu oraz gwarancji przy uzyskiwaniu ta- 
kowego. Odnośne postanowienia powyższej ustawy nie do- 
czekały się jednakowoż rozporządzeń wykonawczych, a 
więc wprowadzenia w życie, Z trzech prywatnych przedsię- 
biorstw żeglugowych powołanych do życia po uchwaleniu 
tej ustawy dwa wogóle ie korzystały z takiego kredytu 
państwowego, a trzecie z nich takowy kredyt wprawdzie 
przy poparciu Departamentu Morskiego Min.Przem. i Han- 
dlu w B.G.K. otrzymało, ale na warunkach: 2 roku. spłat 
oraz faktyczne odsetki 7 t/8%,c0 dla żeglugi morskiej 
czyniło ten kredyt bezwartościowym /przedsiębiorstwo 
też nie mogło się wywiązać z zobowiązań i popadło w stan 
likwidacji/. 

Państwo może udzielać żegludze kredytów inwestycyj- 
nych bądź bezpośrednio, bądź też za osłoddietwem insty- 
tucji kredytowych w szczególności żeglugowych banków hi- 


po tecznych, 


Kredyt udzielany bezpośrednio przez Państwo, 


Jak wskazano wyżej rządy poszczególnych państw 
udzielają częstokroć bezpośrednio przedsiębiorstwom Ze- 
glugowym długoterminowych kredytów inwestycyjnych, przy 
czym najwłaściwszą podstawą rozdziału tych kredytów jest 
procentowe uczestnictwo w danej inwestycji w określonym 
na stałe procentowym stosunku. Termin kredytu winien wy- 
nosić około 20 lat, oprocentowanie, wobec niskiej ren- 
towności żeglugi, nie powinno przekraczać 4% w stoshnku 


rocznym, 


Żeglugowe banki hipoteczne, Państwo może również 
uruchamiać kredyt żeglugowy drogą powoływania do życia 
specjalnych banków hipotecznych. Ta droga bywa rzadziej 
używana, gdyż jest trudniejsza i wymaga tworzenia bardziej 
skomplikowanego aparatu. Nie mniej wydaje się właś GiW- 
szą dla szeregu przyczyn, z których główną jest: możność 
skierowania przy jej pomocy do żeglugi nie tylko kapi- 
tału państwowego ale i prywatnego. Powtóre udzielanie 
kredytu nie przez Państwo ale przez bank odbiera mu cha- 
rakter darowizny, a nadaje znacznie zdrowszą cechę nor- 
malnej operacji handlowej. Państwo może popierać powsta- 
wanie i rozwój żeglugowych banków hipotecznych przy po 
mocy rozmaitych środków, między którymi wymienić należy: 

a/ Uposażenie żeglugowego banku hipotecznego jedno- 
razową lub staía dotacją pieniężną; 

b/ Udzielenie kierowanym do banku kavitadom prywat- 


nym gwarancji zwrotu w całości lub pewnej części /np.w Ja- 


CON 
ponii w 70%/ oraz wypłaty pewnych minimalnych procentów; 

'/ Udzielenie żeglugowym listom zastawnym przywi- 
leju bezpieczeństwa pupilarnego oraz prawa zastawu w in- 
stytucji emisyjnej, 

Powołanie do życia sprawnie działających żelugo- 
wych banków hipotecznych nie jest zadaniem łatwym, 
Świadczy o tym wymownie historia hipotecznego kredytu 
żeglugowego w Niemczech, której A poświęcić kilka 
słów omówienia, 

Niemiecka żegluga morska korzystała przez szereg 
lat z kredytów banków holenderskich - Holandia bowiem 
jest do dziś dnia klasycznym krajem bankowego kredy tu 
żeglugowego. W r.1899 powstały w Holandii dwa pierwsze 
banki, których celem miało być emitowanie listów za- 
stawnych okrętowych. W latach 1902 i 1903 założono trzy 
dalsze. W latach 1911 i 1912 powstały dwa nowe banki, 

w 1947 r. jeszcze dwa. Suma kredytów udzielonych przez 
te banki niemieckim przedsiębiorstwom żeglugowym wynosi- 
ła w r.1917 około 70 miln.RM. Pośrednictwo tych banków 
było dobrym interesem, gdyż ich dywidenda przekraczała 
zwykle 10%. Listy zastawne były oprocentowane od 4/ do 
5/2 % i stały się ulubionym papierem na rynku holenderski, 

W roku 1909 powstał w Niemczech projekt utworzenia 
krajowych instytucyj bankowych tegoż typu. Projekt ten 
nie doczekał się jednakowoż realizacji na skutek oporu 
pewnej części przedsiębiorców żeglugowych, którzy oba- 
wiali się ewentualnej konkurencji nowych statków dla 


ich przestarzałego technicznie tonażu, Y czasie wojny 


AA 


jednak Niemcy odczuły boleśnie zależność od Holandii, 

To też w roku 1918 doszło do utworzenia trzech banków 
hipotecznych dla żeglugi morskiej: 1/ Deutsche Schiffs- 
pfandbriefbank A.G. w Berlinie; 2/ Deutsche Schiffskre- 
ditbank A.G. w Duisburgu; 3/ Deutsche Schiffsbeleihungs- 
Bank A,G. w Hamburgu. Bankom tym nie udało się jednak | 
dorównać na rynku krajowym bankom holenderskim. Listy 
zastawne okrętowe nie znalazły na rynku niemieckim do- 
brego przyjęcia. Nie uważano bowiem za niezbędne wydać 
nowej ustawy o hipotece okrętowej na wzór hipotek miej- 
skich.czy ziemskich. Pozwolenie na emitowanie listów 
zastawnych okrętowych zostało oddane kompetencji krajów 
związkowych, Istotnym powodem niepowodzenia tych listów 
było odmówienie im przywileju bezpieczeństwa pupilarne- 
go oraz prawa zastawu w Banku Rzeszy. Inną przyczyną 
słabych obrotów tymi listami był wyższy, aniżeli w Ho- 
landii poziom stopy procentowej listów zastawnych w Niom- 
czech, który zachęcał nadal armatorów niemieckich do 
szukania kredytobiorców na rynku holenderskim, 

Globalna emisja listów zastawnych tych trzech ban- 
ków dorasta też w 1934r, do kwoty zaledwie 13 milj.RM. 
przy czym przeważna część tych listów została zakupiona 
przez państwo, 

Wobec wprowadzenia ograniczeń dewizowych, rynek 
holenderski zosta dla żeglugi niemieckiej odcięty, roz- 
budowa zatem własnej bankowości stała się dla Niemiec 


coraz bardziej palącą koniecznością. W sierpniu 1983r. 


> 
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zostaje wydana ustawa o bankach dla hipotek żeglugowych 
ASchiffsbankgesetz"/, obowiązująca na terytorium całej 
Rzeszy, Ustawa ta jest wzorowana na ustawie o hipotece 
gruntowej, z tą jedynie różnicą, iż spłata pożyczek okrę- 
towych musi być dokonywana w ratach amortyzacyjnych. Na- 
dal jeszcze państwo nie przyznało listom zastawnym okrę- 
towym przywileju bezpieczeństwa pupilarnego i prawa za- 
stawu w Banku Rzeszy, natomiast obecało tym bankom za- 
kupienie w najbliższym czasie listów zastawnych na kwo- 
tę 10 miln,RM. Autorzy niemieccy są jednak zdania,iż 
państwo zamiast samo wykupywać listy zastawne, winno ra- 
czej udzielić tym listom gwarancji wypłaty procentów i 
kapitału oraz prawa zastawu i przywileju bezpieczeństwa 
puvilarnego”, 

Trudności, na jakie napotkała w Niemczech - kraju 
o wysokich tradycjach żeglugowych - realizacja żeglugo- 
wego kredytu hipotecznego dowodzą, że rozwiązanie “tego 
zagadnienia w Polsce nie będzie łatwym. Tym bardziej, 
że w ciągu ub.18-lecia brak było jakichkolwiek prób reali- 
zacyjnych w tej dziedzinie, Dość powiedzieć, Ze polski 
podręcznik prawa morskiego wydany. w roku 1936, nie wsyc- 
mina nawet o istnieniu instytucyj żeglugowych banków hi- 
potecznych. Tym nie mniej, o ile postulat uruchomienia 
państwowych kredytów inwestycyjnych dla żeglugi wydaje 
się nie podlegać "yskusji, o tyle realizacja tego postu- 


latu na drodze powołania do życia żeglugowego banku hi- 
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x/ Dane odnośnie historii kredytu żeglugpwe go w Niemczech 
zaczerpnięte zostały głównie z pracy Nibela: "Probleme 
der Trampschiffanrt", 


SE: 
potecznego wydaje się najbardziej wskazaną, 

Celem uniknięcia zbędnych kosztów zakładowych funk- 
cje żeglugowego banku hipotecznego mogłaby przejąć jedna 
2 instniejacych instytucyj hankowych np.oddział BG. 

w Gdyni, 


Subwencje eksploatacyjne. 


RÓG AP) pomocy finansowej Państwa dla narodowej 
bandery winien być, jak stwierdzono wyżej, nisko opro- 
centowany długoterminowy kredyt inwestycyjny. Subwencje 
eksploatacyjne /w ustawie z 1925 r. określone nazwą 
*premii"/ winny mieć charakter uzupełniającej pomocy, 

Subwencje eksploatacyjne mogą mieć różnorakie za- 
dania do spełnienia, np.: 

l. Subwencje wypłacane nowo powstałemu przedsię- 
biorstwu przez określony okres czasu /np. 5 do 10 lat/ 
mają na celu wyrównanie strat, jakie początkujący arma- 
tor ponosi z tytułu braku doświadczenia w specjalnie 
trudnej dziedzinie żeglugi; 

2. Subwencje wypłacane przez Państwo w okresie 
ogólnoświatowego kryzysu w żegludze mają na celu nie- 
dopuszczenie do wyprzedaży okrętów krajowych zagranicę- 
jak to miało miejsce w 1921 r. z flotą Polsko-Amerykañ- 
skiego Towarzystwa Okrętowego; 

3. Subwencje wypłacane w wypadku dewaluacji walut 
zagranicznych mają na celu ochronę krajowej bandery 


przed konkurencją korzystających z premii dewaluacyj nyca 


69 = 


bander obcych. /Sztywny kurs marki niemieckiej a de- 
waluacja waluty angielskiej i skandynawskich w latach 
1931-1933 była przyczyną specjalnie ciężkiego kryzysu 
floty niemieckiej” nim państwo zrozumiało sytuację i 
przyszłe armatorom z pomocą - kilkaset tysięcy brt to- 


nażu zostało wyprzedane zagranicę, głównie do Rosji/. 


Zasada powszechności i stałości subwencji, 


Praktyka ubiegłego dziesięciolecia niezbicie wy- 
kazała, że stosowany dotychczas wyłącznie system swo- 
bodnej oceny administracji - może prowadzić, w razie 
istnienia państwowych przedsiębiorstw żeglugowych, do 
wyłącznego subwencjonowania tych przedsiębiorstw, a 
więc i do zaniku prywatnej inicjatywy żeglugowej. Ko- 

misji. wydaje się niewztpliwym, iż straty jakie nawet 
ewentualnie Skarb Państwa poniesie w wyniku częściowej 
szematysacji i automatyzmu subwencyjnego zostaną Zzrów- 
noważone dla całości gospodarstwa z nadwyżką napływe 
kapitałów prywatnych do żeglugi, który obecnie w wyni- 
ku dotychczas stosowanej polityki subwencyjnej dozna4 
zupełnego zaniku, 
"prawdzie nieraz spotyka się zdanie,iż automa- 

tyzm subwencyjny może prowadzić do nadużyć i jako 
przykład cytuje się, mające swego czasu we Francji 
miejsce wypadki pływania statków pod balastem celem 
uzyskania subwencji. Nie ulega wątpliwości, że przy 


systemie automatyzmu subwencyjnego mają i będą zawsze 
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miały miejsce te czy inne sporadyczne nadużycia, Nie- 
wątpliwie jednak mają one miejsce również i przy syste- 
mie indywidualnego udzielania subwencji przez admini- 
surację państwową - która w dziedzinie polityki gospo- 
darczej nieomylną bynajmniej nie jest.Siegert w swojej 
książce "Die Subwentionen der "eltschiffahrt und ihres 
sozialókonomischen "irkungen” wyraża ogólny pogląd, że 
subwencjonowanie żeglugi przyczyniło się do nadmiernej 
rozbudowy tonażu światowego, ale nie w tym stopniu, jak 
mogłoby to mieć miejsce, gdyby wszystkie wydatkowane 
sumy były racjonalnie zużywane. Powiedzenie to jest 
równoznaczne z tym, iż duża część wysiłków poszła na 
marne, oraz,że obecne osiągnięcie kosztowały poszcze-' 
gólne państwa wielokrotnie drożej, niż to w rzeczywi- 
stości powinno było mieć miejsce. Francja, mimo cyto- 
wanych przez naszą administrację żeglugową sporadycz- 
nych wypadków nadużyć nie zastąpiła bynajmniej systemu 
automatyzmu subwencyjnego metodą dowolnej oceny admini- 
stracji publicznej; wprost przeciwnie system ten w la- 
tach ostatnich wydatnie się rozwija. 

Z drugiej strony przy ustalaniu zasad polityki 
subwencyjnej na czoło wysuwa się postulat stałości tyc: 
subwencji. Chodzi o to mianowicie, by wysokość pomocy 
państwowej dla żeglugi była oznaczana na pewien dłuż- 
szy okres czasu zgóry, by armator mógł wiedzieć na jaką 


pomoc Państwa może liczyć i na tej podstawie mógł opra- 


cowywać kalulację uruchomionego przedsiębiorstwa. 


W wyniku szczegółowych rozważań Komisja doszła do 
wniosku, iż system subwencjonowania żeglugi morskiej wi- 
ńien zostać oparty na następujących wytycznych: 

| l. Ideałem,do którego winno się dążyć jest zasada 
powszechności i stałości subwencji, t.zn. Że w zasadzie 
armatorzy winni móc z nich korzystać w równej mierze 
/najlepiej na mocy norm ustawowych, a nie każdorazowej 
dowolnej oceny administracji/oraz,że wysokość tych sub- 
wencyj winna być z góry oznaczona na okresy możliwie 
naj dłuższe, co ułatwia armatorom kalkulację, a więc i 
zakładanie nowych lub rozwój istniejących przedsiębiorstw, 

2. "yjatkiem od tej zasady musi być jednak pomos 
Państwa świadczona liniom żeglugi regularnej. Nie ule- 
ga wątpliwości, że pomoc dla poszczególnych linij musi 
być zróżniczkowana w zależności od znaczenia gospodar- 
czego lub politycznego danej linii oraz jej warunków 
pracy. 

O przydzieleniu oraz o wysokości subwencji może tu 


pde swobodna pcena administracji, jednakowoż po 
EREN: 


zasięgnięciu s» Bo ld 4 ustawą/ Komisji Opiniodanwczej, 
złożonej z przedstawicieli zainteresowanych resor tów 
oraz krajowych organizacji żeglugowych, 

3, Pomoc Państwa dla żeglugi nieregularnej winna 
być natomiast świadczona równomiernie wszystkim przed- 


siębiorstwom /a więc w tej samej wysokości państwowym 
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co prywatnym/, w granicach rozporządzalnych środków, na 
podstawie pewnych obiektywnych zgóry określonych rozpo- 
rządzeniem wykonawczym do Ustawy kryteriów, którym może 
być np.stan uruchomionego i eksploatowanego tonażu na 
pewnych określonych szlakach. Przy ustalaniu wysokości 
tej automatycznej subwencji Minister Przemysłu i Hana lu 
winien zasięgać również zdania przewidzianej Ustawą Ko- 
misji Opiniodawczej. 

Dla realizacji wyżej przedstawionych zasad byłoby 
nieodzownym, by rozporządzenie wykonawcze do Ustawy o 
popieraniu żeglugi z 1225 r. /do dziś dnia nie ogłoszo- 
ne/ przewidywało możność wstawiania do budżetów Państwa 
statych subwencyj na popieranie żeglugi nieregularnej 
d (0 na okres dłuższy np.lat. 0. 

Wyżej wymienione premie winny być przyznawane 
zgodnie z postanowieniami ustawy z 1920r. przez Ministra 
Przemysłu i Handlu po zasięgnięciu zdania Komisji Opi- 
niodawczej, złożonej z przedstawicieli zainteresowanycii 
resortów, oraz krajowych organizacyj żeglugowych w zależ- 
ności od pewnych obiektywnych warunków np,zależnie od 
stanu uruchomionego i eksploatowanego tonażu, T myśl 
wyżej wysuniętej przez Komisję zasady powszechności 
z subwencji powyższych winny móc korzystać z mocy ustawy 
wszystkie bez wyjątku przedsiębiorstwa żeglugowe, które 


odpowiednie warunki wypełnią, 
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4, ZNACZENIE POZIOMU PŁAC DLA ROZWOJU ŻEGLUGI. 


Wydatki na robocizng? stanowią w żegludze mor- 
skiej stosunkowo wydatną pozycję ogółu kosztów eksploa- 
tacyjnych. Dla przykładu powiedzieć można, iż udział ten 
w r.1930 w poszczególnych przedsiębiorstwach wynosił: 

Gdynia-Ameryka Linie Zeglu gowa - 24 procent 

Polsko-Brytyjskie Tow.Okretowe - 27 " 

Zegluga Polska AA EBE 

Polskarob | - 45% 

Zestawienie powyższe dowodzi,jak doniosłym czynni- 
kiem kosztów przewozu morskiego sa płace załóg okreto- 
wych. 

Poziom płac w marynarkach poszczególnych krajów 
staje się też w okresie stale rosnącej konkurencji w 
międzynarodowych przewozach morskich czynnikiem w wielu 
wypadkach decydującym o rozwoju lub cofaniu się danej 
bandery. Współczesna literatura zagraniczna potwierdza 
w pełni powyższe twierdzenie, 

I tak autorzy analizujący przyczyny tak niezmier- 
nie szybkiego rozwoju floty greckiej w ub.dziesięciole- 
oiu która nie korzysta z pomocy finansowej swego pań- 
x/ Płace, utrzymanie załóg, ubezpieczenia <a ek E 

xx/ W stosunku do kosztów stałych bez kosztów personelu 

xXX/ 2 w latach 1927-1935 około 700 tys.brt pod- 


czas gay ta sama liczba ala Polski wynosi okoo 
00 tys.brt. 


= V4 m 
stwa, oraz jest skazaną na poszukiwanie przewozów poza 
własnym krajem - dopatruja się w dużej mierze w szczegól- 
nie korzystnym układaniu się kosztów robocizny w mary- 
narce greckiej, Niskie koszta robocizny zawdzięczają 

Grecy z jednej strony. szczupłości załóg, z drugiej ni- 
skim płacom., Niibel oblicza”, że poziom płac w marynar- 
ce greckiej był na ogół w roku 1934 o 40% niższym niż 
w brytyjskiej, płaca miesięczna marynarza i palacza na 
statkach brytyjskich wynosiła 7 4, na greckich 4-5, Cy- 
towany przez tego autora miesięcznik "The Nautical Ma- 
gazine” przytacza przykdac taki: Statek brytyjski zo- 
stał sprzedany przedsiębiorcy greckiemu; podczas gdy 
pod flagą brytyjską zatrudnia4 87 ludzi załogi, pod 
flagą grecką zatrucnia ich już tylko 28; inny statek 
24 zamiast 38; może się tak dziać dlatego, iż czas pra- 
cy w marynarce greckiej jest znacznie dłuższy niż w 
brytyjskiej czy niemieckiej. Inny autor Fafalios > 
przytacza podobny przykład: Na małej wysepce Denussaj, 
poźożonej między wyspą Chijos a wybrzeżem Małej Azji i 
zamieszka4ej przez 1.200 mieszkaiców, 24 armatorów po- 
siadało w 1926 r. flote trampową o tonażu 120 tys.brt,, 
załoga tych okrętów składała się wyłącznie z krewnych 
arma torów, to też "ustawa o ośmiogodzinnym dniu pracy 
nie ma tu zastosowania; załoga pracuje tu tak díugo, 
jak to jest potrzebne i, jak tego wymaga interes przed- 
siębiorcy”. 

x/ Nubel: "Probleme der Trampschiffahrt". 


(PTT 


xx/ Fafalios: “Hundert Jahre Schiffahrtspolitik Grie- 
chenlands 1840-1926", Hamburg. 
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Rozwój floty greckiej następował do niedawna w 


drodze zakupu starych okrętów brytyjskich, których nie 


opłacało się Anglikom eksploatować, W rękach tanio pra- 
cujących Greków stare, przeznaczona na szmele grucho- 
ty stawały się rentownymi, Ų prasie angielskiej często 
spotyka się mi adomości o wypieraniu przez żeglugę grec- 
ką żeglugi brytyjskiej."Times" z 21 lipca 1934r, infor- 
macje tego rodżaju kończyły wnioskiem: "Bezwątpienia SĄ 
między statkami greckimi takie, które jeszcze do niedaw- 
na należadydóo brytyjskich właścicieli i zostały sprzeda- 
ne, gdyż nie pracowały rentownie. Przykład ten wskazuje, 
że gdyby te statki taniej tracowały, byłyby w stanie 
konsurować z powodzeniem Z najnowocześniejszymi okręta- 
mi; z punk tu widzenia żeglugi brytyjskiej należy ten 
stan rzeczy oceniać nader powaznie", 

Zaznaczyć należy, że Grecja posiada tego rodzaju 
warunki gospodarcze, że może płace żegludze utrzymywać 
na bardzo niskim poziomie, 

- Również Japonia swój szybki rozwój w latach ubie- 
głych zawdzięcza niskim płacom swej marynarki. Stwierdza- 
ją to Nibel, Lohse, oraz w swym głośnym reportażu 
Zischka. Podobnie ma się rzecz w Jugosławii - Lohse do- 
patruje się w niskich kosztach załóg, wynikających z ko- 
lei z niskiego standardu życiowego tego kraju, przyczyn 
szybkiego rozwoju jugosłowiańskiej floty handlowej, 
| Na odwrót ma się rzecz w krajach o wysokim pozio- 


mie płac marynarki. Tenże autor, omawiając rozwój flo- 


ty handlowej krajów skandynawskich stwierdza, że pro- 


cent unieruchomionego w Europie tonażu był po wojnie naj- 


wyższy w Danii i Szwecji i jest zdania, że tamtejszy wy- 
soki, w porównaniu do innych krajów, poziom přac byť te- 
go przyczyną. Również floty handlowe Holandii i Nie- 


miec w okresie ostatniego kryzysu tracą swą konkurencyj- 


ność na Bałtyku m.in. na skutek zbyt wysokich kosztów za- | 


tóg. Oba te kraje wyprzedają unieruchomiony tonaz:Holan- 
dia w r,1934 - 174 tys.brt, Niemcy w r.1935 ponad 160 
tys.brt. Okręty te zakupuje przeważnej mierze Rosja So- 
wiecka, rozwój floty której jest niezawodnie oparty na 
niskich kosztach pracy. W wyniku tego Niemcy decydują 
się udzielać swym przedsiębiorstwom specjalną subwencję 
celem pokrycia wyższych, niż zagranicą, kosztów załóg. 
Ciekawym tu będzie dodać, iż w jedynym dziale 

żeglugi niemieckiej, który w latach ubiegłych nie doznał 
zmniejszenia, ale się stale rozwijał - w żeglarstwie 
motorowym - płace są o 50% niższe, niż w pozostałych 
działach żeglugi oraz przepisy o ośmiogodzinnym dniu 
pracy nie są ściśle dopisano”: 

Podkreśliwszy znaczenie poziomu płac w dziedzinie 
międzynarodowej konkurencji żeglugowej - przejść należy 
z kolei do stwierdzenia jak odnośny stan rzeczy ksztad- 


tuje się w marynarce polskiej, 


x/ Nibel. 


Ministerstwo Przemysłu i Handlu udostępniło Ko- 
misji statystykę Międzynarodowego Biura Pracy Ligi Na- 
rodów, zawierającą dane porównawcze odnośnie płac 
w marynarce polskie; 1 w marynarkach inny ch krajów eu- 


ropejskichi Oto treść tego zestawienia, 
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Z zestawienia powyższego wynika, Ze na 17 uwzgled- 
nionych w statystyce krajów, polska marynarka handlowa 
zajmuje pod względem wysokości płac: 

a/ piąte miejsce w dziedzinie płac oficerskich /wyższe 
płace mają jedynie: Belgia, Holandia, Anglia, Niemoy/; 

b/ czwarte miejsce w dziedzinie płac załóg maszynowych 
/wyższe płace mają jedynie:Belgia, Holandia, Niemcy/3 

c/ drugie miejsce w dziedzinie płac palaczy /wyższe pła- 
ce ma jedynie Belgia/; 

d/ trzecie miejsce w dziedzinie płac załogi pokładowej 
/wyższe miejsce mają jedynie Belgia i EHolandia/; 

e/ szóste miejsce w dziedzinie płac załogi kuchennej 
/wyższe płace mają jedynie:Francja,Belgia, Holandia, 
Anglia i Niemcy/. 

Niezależnie od zasadniczego wniosku, że płace 
w marynarce polskiej należą do najwyższych w Europie -= 
stwierdzić można ponadto, że: 

l. szczególnie są wysokie płace marynarzy i palaczy - 

a więc stosunkowo najliczniejszej grupy załogi, 
wreszcie zaś, że 

2. dysproporcja w dziedzinie płac najjaskrawiej na na- 

szą niekorzyść występuje w porównaniu z innymi pań- 
stwami bałtyckimi, a więc naszymi naturalnymi kon- 
kurentami. / Polsce pensja starszego marynarza % 
palacza wynosi 489 zł, w Szwecji 96l zź, w Finlandii 


205 zł, na Łotwie 198 zł, a w Estonii tra 
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Wyżej Komisja wskazała na wagę poziomu płac, ja- 
ko pierwszorzędnego elementu kosztów przewozu w konku- 
rencyjności danej marynarki na rynkach międzynarodowych, 
Obecny stan rzeczy w dziedzinie płac uznać zatem nale- 
ży za szczególnie dla naszej marynarki niekorzystny, 
Ponieważ poziom płac jest stabilizowany w umowach 
zbiorowych /z dnia 14 grudnia 1988r./, przeto nowopowź 
stające przedsiębiorstwa żeglugowe musiałyby do tego 
poziomu płac się dostosować. Ten wysoki poziom płac, 
jako stawiający polskie przedsiębiorstwa żeglugowe 
w sytuację gorszą od konkurencyjnych proba 
krajów bałtyckich, może wpływać i niewątpliwie wpływa 
dziś zniechęcająco na kandydatów na ewentualnych arma- 
Boa 

Powody wysokiego poziomu płac w Polsce są nastę- 
pujące: 

Brak oapowiedniej ilości wykwalifikowanych pra- 
ceowników; brak szkolnictwa zawodowego, co w rezultacie 


się składa na nikłą w stosunku do zapotrzebowania po- 


Tr 


x/ Hilchen w pracy "Wpływ organizacji handlu zagranicz- 
nego na bilans płatniczy "owego czasu podkreślał, że. 
niższe aniżeli za granicą płace ski floty handlo- 
wej powodowały, że okręt płynący pod polską fla ą Za- 
oszczędza na kosztach bieżących dziennie od 20-40%,00 
stanowi zachętę dla zagranicznych arma torów do płyna- | 
nia pod flagą polską. "Obecnie - z Hilchen w 192% 2! 
ze względu na zwyżki płac załóg okrętów polskich, te 
różnice się wyrównały wobec czego i chęci armatorów 
zagranicznych, pływania pod polską flagą, znacznie 
osłabły". 
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daż pracowników. Brak tradycji żeglugowych w kraju 
nie sprzyja napływowi pracowników do tej nieznanej 
gałęzi pracy. Z drugiej strony można przypuszczać, 
że istniejące dziś przedsiębiorstwa żeglugowe niedość 
silnie przeciwstawiały się tendencji zwyżkowej płac. 
Przyczyn tego szukać należy w mocnym oparciu finanso- 
wym tych przedsiębiorstw /o Skarb Państwa - jeśli 
chodzi o przedsiębiorstwa państwowe, a o bogaty kon- 
cern węglowy - jeśli choazi o przedsiębiorstwo pry- 
watne/ . 

Niemniej z punktu widzenia rozwoju żeglugi ten 
wysoki poziom płac jest nader szkodliwy. Zniechęca 
on niezawodnie słabszych finansowo armatorów do uru- 


chomienia nowych przedsiębiorstw, 


9.02Y RODZAJ TONAZU NABYTEGO PRZEZ PAÑSTWO - 

ORAZ KIERUNEK GEOERAFICZNY JEGO EKSPLOA DA. 

OJI ODPOWIADAJĄ HIERAROLII POTRZEB GOSPO. 
DARGZIGI KRAJU. 


Kolejno tematem badań Komisji stałe się za- 
gadnienie czy rozwój państwowych przedsiębiorstw 
żeglugowych szedł w okresie Sprawozcawczym we wiag- 
ciwym kierunku, 

Przemysł transportów morskich obejmuje vo- 
wiem kilka różnych cziałów: Będziemy więc mieli 
pierwszy zasadniczy pocział na przewóz i/ ludzi 
i b/ towarów,. „ierwszyu dziale przewozów wyodręb- 
nić należy przewóz różnych grup podróżnych od za- 
możnych turystów co biedoty emigracyjnej. dzie- 
czinie przewozów towarowych wyodrębnia się zazwy- 
czaj;przewóz aj towarów uesowych,jak węgiel,drzewo, 
rudę,złom,zboże,oraz b/drobnicę towarową,czyli 
fabrykaty wzglęcnie surowoe,wymagające specjalnie 
starannego ładowania i przewozu,fo tez między po- 
szozególnymi statkami zachodzą daleko icgoe różni- 
ce w ich jakości zależnie od tego, do jakiego ro- 
dzajú przewozu mają złużyć.Różnica ta wyraża się 
też w pierwszym rzędzie w eenie inwestyeyj statio- 
wych - i tak cena veoretyozna jednej brt.statku 
dla „rzewęzu ładunków megowych /a więc ny.statków 
węglowych firmy "PDolskarob" /wynosiła niedawne elo- 


ło 15 L, poaczas gdy cena jednej brt statku dla 


przewozu crobnicy towarowej np,bekonów [Polsko-Bry- 
tyjskie To arzystwo Okrgtowe/ wynosiła około 25-30 Z 
a transatlantyckiego statku osob,-towar. klasy"pił- 
suaskie,o" i "Batorego", około 40 — 50 %,Róznica 
powy«SZa w rodzajach tonażu ma przy tym zwykle oha- 
rekter trwały w gnaczeniu,że statku służącego do 
jednej kategorii przewozów nie można już pźzystoso- 
wać do innej. Zagadnienie powyższe występuje szczę- 
gólnie wyraźnie w statkach służących do przewozu 
jednocześnie i osób i towarów — tu bowiem statek 
przystosowany już bywa nie tylko do rodzaju ładun- 
ków,które przewozi,ale i do specjalnych warunków 
Mal, która obsługuje: Np. statek wTech"obsługuj ący 
linię Gdynia-Londyn ma miejsca na stu zaledwie pa- 
sażerów,a blisko tysiąc ton towarów, specjalne chłoc- 
nie dla artykułów mięsnych,a wreszcie dno wzmocnio- 
ne ze względu na mulaste dno Tamizy.Statek ten bu- 
dowany specjalnie dla naszej linii ahgielskiej, 
odznaczajacej się dużym ruchem towarowym,a małym 
osobowym,nie będzie się npenadawal ani do komunike- 
cji transatlantyckiej, gazie kursują jednostki o 


; ; | ; A NN 
znacznie większym tonażu,ani do obsługi LIM 0,53 


nę 
vi 


niejszym ruchu osobowym.btatek Wpiłsudski" czy "ba 
tory,przystosowany do specjalnych warunków przewo- 
zów między Polską a Stanami Zjednoczonymi, z dużą 
trudnością znalazłby dziś za granicą nabywców, 

Z drugiej strony przy analizie problemu inves- 


tycji żeglugowych wyłania się,procz zagaćnieniazj=" 
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kiego rodzaju jednostki okrętowe należy uruchamiać, 
również i pytanie,w jakim geograficznym kierunku 
należy ich eksploatację prowadzić„Przy żegludze 
służącej dla przewozu towarów masowych,a więc t.zw. 
żegludze "dzikiej" czyli "trampowej" zagadnienie 
powyższe wprawdzie nie jest aktualne - gdyż tu arma- 
tor każdorazowo wytycza odpowiadający mu kierunek, 
zagadnienie właściwości wyboru kierunku występuje 
za to z cata wyrazistością przy zakładaniu linii 
komunikacji regularnej, towarowo-pasażerskiej.Jest 
oczywistym,że dany kraj winien uruchamiać poszcze- 
gólne linie regularne z uwzględnieniem hierarchii 
potrzeb swego gospodarstwa. 

Z powyższego wida6,i2 nie wystarczy,by kraj 
miał pewną ilość tonażu morskiego, lecz również cho- 
dzi o to,czy tonaż powyższy odpowiada swą jakością 
zróżnicowanym potrzebom przewozowym tego kraju,oraz 
by był eksploatowany w odpowiednich kierunkach prze- 
wozowych. 

Zróżnicowanie jakości tonażu i kierunków je- 
go eksploatacji następuje zazwyczaj w drodze wielo- 
letniego rozwoju floty handlowej,przy czym dysponen- 
tem inwestycji żeglugowych jest prywatny przedsi ę- 
biorca,kierujący się posiadanym dogwiadozeniem uru- 
chamia statki,które mu przyniosą maksymalny w danych 
okolicznościach zysk. 

W bez porównania gorszej sytuacji znalazło 


się kierownictwo państwowej polityki żeglugowej ,Bdy 
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w 1946 r.wychodząc z zatozenia,iz brak jest jesz- 
cze w Polsce kandydatów na prywatnych armatorów - 
przystąpiżo do bezpośredniego uruchomienia marynar- 
ki handlowej, tworzą państwowe przedsiębiorstwa 
żeglugowe.0ała dyspozycja inwestycyjna została bo- 
wiem skoncentrowana w jednym ośrodku - który sita 
rzeczy był odleglejszy od oceny rzeczywistego sta- 
nu rzeczy w dziedzinie żeglugi,aniżeli byliby nimi 
ewentualni liozniejsi dysponenci prywatni.Po wtóre 
fakt,że przewozy morskie Polski znajdowały się in 
statu nascendi odbierał w pewnej mierze możność kie- 
rowania się w tej dziedzinie doświadczeniem, 

Poniżeż Komisja próbuje dać odpowiedź na py- 
tanie,czy dyspozycja inwestycyjna państwowej polity- 
ki żeglugowej była w okresie sprawozdawczym właściwa, 
t.zn.czy byłe zgodna z hierarchią potrzeb gospodar- 
czych kraju w dziedzinie przewozów morskich. 

W Doe dea Komisja naprzód dokonała próby da- 
nia odpowiedzi na pytania: 

l.Jak przedstawiała się w okresie sprawozdaw- 
czym hierarchia potrzeb gospodarki kraju w dziedzi- 
nie usług morskich?oraz 

2.0zy zaspokojenie tych potrzeb przez dysponen- 
ta pPaústwo/odpowiadato tej hierarchii? 

Przy ocenie tego drugiego zagadnienia Komisja 
więła pod uwagę również i dokonane w międzyczasie 


. . a ld . ; Z wi sta 
inwestycje prywatne, które zwalniały rzecz oczyw 


ANET AASS 


dysponenta publicznego w odpowiedniej mierze z pod- 


jetego zadania, 
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Komisja rozważyła kolejno potrzeby gospodarstwa pol- 
skiego w dziedzinie przewozów osobowych, oraz towa- 


rowych. 
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Ustalenie potrzeb naszego gospodarstwa w dzie- 
dzinie przewozów osobowych oraz kosztów ponoszonych 
dla aa spokoj enia ug, © jest możliwe do ustalenia 
w stosunkowo ścisłymh granicach.Komisja posługiwała 
się przy tym następującymi źródłami. 

l/Koszt przejazdów osobowych z Polski jest 
ujęty statystyką Głównego Urzędu Statystycznego, spo- 
rządzoną na podstawie ankiety wśród przedsiębiorstw 
żeglugowych,a obejmującą sprzedaż biletów okręto- 
wych przez linie polskie i oddziały linii zagranicz- 
nych na przejazdy z_Polski za granicę, Statystyka 
powyższa za lata 1929 - 193% była ogłoszona w wy- 
dawnictwie "Bilans płatniczy".Za lata późniejsze 
została udostępniona Komisji przez G.U.5. 

2/ Koszt przejazdów z zagranicy do Polski 
odtworzyła Komisja na podstawie danych: 
a/Koszt przej azdu reemigrantów obliczono mnożąc 


liczbę osób wracających Z poszczególnych krajów 
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przez cenę karty okrętowej, 

_ b/Koszt pozostałych przejazdów do Polski ustalono ja- 
Pico równy kosztowi przejazdów pozaemigracyjnych z Bl- 
ski - ten ostatni był znany dokładnie ze statystyki 


wyżej wskazanej; ponieważ udział przejazdów pozaemi- 


gracyjnych jest w zestawieniu z przejazdami emigra- 


8 cyjnymi nieznaczny,przeto nawet ewentualny błąd w tym 


„AŻ zestawieniu nie wpłynie w większym stopniu na ścis- 
a tość całego obliczenia. 

4d Koszt udziału w wycieczkach morskich został po- 
SH 

A minięty. - nie stanowi on bowiem wydatku niezbędnego 


o», dala gospodarki kraju. 
i Na podstawie powyższych danych sporządzono na- 
stępujące zestawienie; 


Koszt morskich przejazdów Ach Ji a ROJEK dada 
Polski w latach 1929-1935 
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Zestawienie powyższe nasawa następujące uwagi: 

1/ Koszt morskich przejazdów osobowych 2 Pol- 
ski i do Polski wykazuje na przestrzeni ub.siedmio- 
lecia daleko idącą elastyczność, gdyż obniża się 


22 kosztu wycieczek morskich, które nie stanowi a niezbgd- 
lego dla gospodarstwa kraju wydatku, 
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w r.1932 do 20% stanu z r, 1989,w r.1933 do 17%, 
w r.1934 do 13 %,a w r.1935-do 19 h.Na ten silny 


spadek wpływa w gł żównej mierze ograniczenie emi- 
gracji zamorskiej, stanowiącej decydujący element 


przejazdów morskich z Polski i do Polski; 


TT EYE, Sb e BA OMA aż mod ad maj! wł a O WIA LĄ 


Ne Koszt przejazdów Sen | 

(288 z Polski i do Polski 100 100 
A w tym; 

ANA emigracja PONE BO 
cd powrót wychodźców 18 23 
"36 inne przejazdy Le 17 
A i Emigracja zamorska doznała zaś 

PA a | ograniczenia 

|. z 65.300 głów w GB 

A do 46,500 1930 

jsf 11.800 » " 1931 

p i 9,600 " ir M 1932 

a 1200, W vw w oss 


„PO | 2078007 201034 
Eo. IA GOON A A 1935 
2000700 MM 1036 
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i931 1982 1933 1984 1935 1936. 
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Koszty przejazdów pozaemigracyjnych jest m- 
ogół nieznaczny.W r.1929 koszt przej azdów pozaemigra- 


cyjnyck z ?ęlski wynosił 5,8 milp.z1.,w r.1933 = 


| om lmas.,w 4.1934 „.,8,8'miln.zł,,w 1.1935 — 
3 miln.zź, | | 


2/ Udział krajowych przedsiębiorstw 2eglugo- 
AAA wych w koszcie morskich przejazdów osobowych z Pol- 


ski i do Polski przedstawiał się następująco: 
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19300719315 1932* 7193990519394 9198807770757 
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Udział polskiej floty handlowej w zaspokoj s 


gda niu potrzeb gospodarstwa kraju w dziedzinie morsklou- 
ji E i 3 i ; 

¿AS go przewozu osobowego,wydatnie zatem wzrasta.Normal-- 
2d a na granicą rozwoju floty danego kraju jest zaspaka- 


janie 50% swych przewozów zagranioznych.W Polsve 


wskutek przewagi przewozów emigracyjnych istnieje 
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możliwość zaspakajania tych potrzeb w znacznie Wyż- 
szym procencie, mniej więcej 80-90% Należy zaznaczyć, 
że w r.l936 w wgniku uruchomienia obu transatlanty- 
ków udział flóty polskiej jednakowoż znacznie się 
zwiększył,I tak polskie linie objęły w r.1936 w 
przejazdach emigracyjnych: 


około 100 procent przejazdów do U.S.A. 


30 R i " Kanady 
69 pd ls " Ameryki Płd, 
20 ha 5 W Palestyny. 


Przeciętnie można przyjąć liczbę w'najmniej 70 jako 
procentowy udział linii polskich w dziedzinie prze- 
wozów emigracyjnych.Zapewne liczba ta będzie o dpo— | 
wiadała i udziałowi linii polskish w ogólnej kwocie 
przejazdów, 

Liczby powyższe świadczyłyby,że w żakresie 
przewozów pasażerskich nastąpiło już pewne nasyze- 
nie inwestycyjne. 

3/Wyżej zamieszczone zestawienie kosztu obsłu- 
gl morskich przejazdów osobowych % Polski i do Pol- 
ski nie jest równoznacznym z kosztem dewizowym tych 
usług: 

Oddziały linii zagranicznych pracujące w Pol- 
sce musiały mianowicie pontsić na terenie naszego. 

| kraju szereg wydatków /utrzymanie biur,koszt biletu 
kolejowego z miejsca zamieszkania emigranta do portu. 
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x/ W ostatnim kwartele 1936 r. 
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prowizje agentów, podatki, opłaty stemplowe itp./,Su- 
my pozostawione w Polsce z tego tytułu w r.1929 sza- 
e cuje wydawnictwo Głównego Urzędu Statystycznego na 
R 19 miln.zł,” Dałej od wielu lat ma miejsce zjawisko, 
ze karty okrętowe na wyjazd z Polski za granicę, by- 
waja opłacane w kraju zamorskim przez krewnych emi- 
granta lub turysty.Suma przejazdów opłaconych w ten 
p. sposób /za "prepaidy”/ wyniosła w tymże roku 21,8 
+38 miłn.zł Wreszcie bez wpływu na odpływ dewiz z Polski || 
JAM pozostały kwoty wpłacone za granicą za przejazd z za | 
granicy do Polski w sumie 14,3 miln,zł, 


Y ten sposób od kwoty pobranej przez A 
O zar re nioZne cies reae i a 2044), 04,3 Min 2% 


należy odjąć: 
wydatki kraj.zagran.przeds.żegi.19,0 miln.zł. 


o koszt biletów na przejazd z Poleni 
ski e o ai E 


Y nicą *'->repaidyt/ E: S 
ZA 
BĘ. Koszt PA AW Poe 
DA e | 
nia s. ; eS SRR h ASG W Z PZD OGAE ni ln. gą 
otrzyma się w wyniku kwotę 204 BO 
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ej mierze na tak wysoki udział wydatków krajowych wp ły- 
sllna konkurencja inij zagran.zmuszajęca je 80 ono: 
uzych kosztów akwizycyjnyc „W r.1929 na terenie Polski 
wały przedsięb.żegl.8-miu krajów. Sumy pobrane przez 

| okręt.poszczególn.krajów za przewóz osób z Polski 


stawiały się następująco: , 
tania la, AA JM, zł. w Holaxdia MA zi ln.zż, 
PRE WXocny 4, l a " 
ILA * r ada. PARE 
© GAGA ADA Belgla 1,8 
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Tyle wyniósł tzeczywisty odpływ dewiz celem 
zaspokojenia potrzeb kraju w dziedzinie morskiego 
przewozu osobowego w 1929 r, 

lo samo wydawnictwo również i za lata później 

52e oznacza jej wysokość.W roku 1930 odpływ dewiz 
wywiezionych z Polski przez obce linie okrętowe wy- 
niósł 23,4 mitn. ztou roku 1931 - 1,2 mito, 21 Man 
szybki spadek wywozu dewiz był wynikiem zahamowania 
emigracji.*Tymozasem - jak wyjaśnia wydawnictwo 
wszelkie koszty handlowe i administracyj ne nie mogły 
uleo redukcji w tym samym stosunku,Przyczynia się 
do tego jeszcze wzrost biletów zakupionychza grani- 
cą /prepaids/,za które należność wpływa za granicą, 
ale koszty utrzymania i przewozu emigranta jadące- 
go za biletem prepaids ponosi linia okrętowa w Pul- 
soe", A w r,1932 linie okrętowe "nie przekazywały 
już swym centralom nadwyżki,na pokrycie zaś niedo- 
borów,wywołanych dużymi kosztami w stosunku do ma- 
łych obrotów, zmuszone były sciągnąć z zagranicy kwo- 
te 885 tys.21."."Bilans płatniczy”. za lata 1934 
i 1935 informuje,że w latach tych "kwoty przekazy ra- 
ne centrali przez oddziały zagranicznych towarzystw 
okrętowych były minimalne i kompensowały się niemal 
całkowicie z kwotami,jakie niektóre towarzystwa 
przysyłały swym oddziałom w Polsce na pokrycie wy- 
datków administracyj nych." 


Mak więc analizując koszt morskich przewomów 
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OJO A 


i jego wpływ na saldo dewizowe kraju, rozróżnie na- 
leży: 

l.Kwoty przekazywane zi granicę przez oddziały 
obeych linii okrętowych, pracuj ących w Polsce ,Kwoty 


te oznaczają straty rzeczywiście ponie sion ne przez 
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R gospodarkę polskg.Kwoty te wyznaczają dolną .granicę;. 
AR ujemnego salda dewizowego, 
p i a.Udział vander obcych w morskim przewozie oso- 


bowym polskim,Kw. ta pieniężna tego udziału oznacza 


Zyski utracone przez nasze gospodarstwo u zarazem 
33 | wyznacza górną granicę ujemnego salda Aso 
E Niżej zamieszozone zestawienie przedstawia od- 
ly: 

eso e p 
E a 19300108 MOS. PSS dad? OB m 
su A. 
A AE NZS A ONEJ 4 


A A A i p m wh 


azdów osobo- 


z P 
E A7 23,4 17,2.16.2 18,1 1/8 


okrętowych 
jacych Por 


da na granica 
5% sElda/ R zwan A i $ 


al bander ọ b- 
w przewozie 

wym z Polski 
„Polski/ górza 


M „ak 84,3 19,6, 1006 10,50 5054, JM 


d 
órna ranica ujemnego salda w rzeczywistości nig e 


| szy,że krajowę 
peźni osiągalna nie będzie zważyw 
Warzystwa tove muszą pewne T alto malas 


granicą. . 
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Przewozy towarowe, 
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Komisja praystapiwszy do ustalania potrzeb 
gospodarstwa polskiego w dziedzinie morskich prze- 
wozów towarowych natrafiła na przykrą niespodzian- 
kg+0to nakazało się,że dotychczas oficjalna statysty- 
ka nie objęła kosztu morskich przewozów towarowych 
Polski, 

Tymczasem jest oczywistym, że możliwe najdo- 
kładniejsze orientowanie się w kosztach ponoszony ch 
przez nasze gospodarstwo z tytułu przewozu: a/po- 
szczególnych rodzajów towarów i b/ w poszczególnych 
kierunkach geograficznych — stało się niezbędną ko- 
niecznością wtedy - gdy dyspozycja inwestycyjna zo- 
stała skupiona w jednym ręku /administracji pań- 
stwowej/ a dysponowała wydatkowaniem stu kilkudzie- 
sięciu milionów złotych ne cele żeglugi. 

Zdaje się nie ulegać wątpliwości,że punkt 
ciężkości naszych potrzeb żeglugowych leży właśnie 
w dziedzinie przewozów towarowych. 

Struktura gospodarcza kraju oraz jego położe- 
nie gospodarcze sprawia,że nasze zwykłe morskie prze- 
wozy osobowe są nader nikxte.Przejazdy emigracyj ne 
są wprawdzie bez porównania poważniejsze, jadnak i 
one wydają się ustępować przewozom towarowym, tym 
bardziej.że a/ nasz zagraniczny obrót towarowy Zo- 
stał w ub.aziesięcioleciu skierowany z drogi lado- 
wej na morska,oraz b/obejmuje w głównej mierze su- 


rowce a więc ładunki masowe, 


AŻ BS 


Próby opracowania nieobjętej oficjalnymi bpa- 
daniami statystyki kosztu morskiego Przewozu towaro- 
wego Polski podjął się Dr.A.Gazel, wyniki pracy któ 
rego opublikowane w wydawnictwie Instytutu Bałtye- | 
kiego x/ zostały Komisji zalecohe jako najbardziej 
miarodajne przez Departament Morski M.P.i E. 

Autor w wyniku swych badań dokonał wyliczenia 
następujących pozycyj: 

l.Koszty przewozu morskiego towarów przy 
wwozie i wywozie. 

a.Ujemne saldo płatnicze z usług morskich 
W przywozie towarów;oznacza ono ilość walut prze- 
kazanych przez nas zagranicy ha opłacenie kosztu 
transportu morskiego towarów sprowadzanych do por- 
e naszego gospodarstwa; będzie to dolna granica 
ujemnego salda dewizowego. 

3. Udział bander obcych w przewozie towarów 
w handlu zagranicznym Polski, który wyznaczać będzie 
górną granicę ujemnego salda xx/ 


-e mh w mA A wk wk w wk wh u m mam wą w mk A wam maj wm mah wh wh mae ma 


x/Dr,A.Gazeł: "Szacunek wartości towarowych usług 
RÓ wyd, Instytutu Bałtyckiego, 1937 r. 


xx/ Podobnie jak w przewozach osobowych tak i tu 
nigdy zupełnie osiągalną nie będzie ponieważ 
TAA polskie muszą dokonywać pewnej częsd 
wydatkówza granicą. 


BOS "9,9 75,1. 45,7 0 53,1 a OSA 
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Niżej zamieszczone zestawienie 


TOR A Et aa Zo kwi ami A A BR 


„180 1981 1932 1933 ” 1934 1938. 193%) 


BR a 5.2. 230,7. 151,07: 160,6: - 180,3 183,8 > 
Dr.Gazeł mię przeprowadza oceny kosztu prze- 
wozu dla poszczególnych towarów.Dla niektórych pod! 
stawowych ładunków naszego przewozu morskiego jest 
on skądinąd znany.! tak koszt przewozu węgla jest 
oceniany rocznie na 80 miln.zł. X koszt przewozu 
drzewa na 25 miln.zł, %X/ koszt przewozu złomu na 
10 Bila, El ocaniaj go koszt przewozu pozostałych 
ładunków masowych m.in.zboże, nawozy sztuczne i inne 


na 5 miln.zł.okaże się,że roczny koszt przewozu ła- 


 dunków masowych wynosi około 120 miln.zł.,a więc 


około 60% kosztu całkowitych przewozów towarowych. 
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 xx/Kuśmiński: "Polskie drewno na polskich statkach", 


Rynek Drzewny Nr.100,rok 1936. 


XXXP0O przewóz złomu na polskich statkach",Polska 
a*fodnia z dnia 1VIII.1957 r. 


obejmuje te pozycje: 
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Celem porównania potrzeb żeglugowych naszego 
gospodarstwa w dwóch podstawowych grupach przewozu: 
osób i towarów -mależy zestawić koszt przewozu jed- 
nych i drugick.0to odnośne zestawienie: 
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: w milionach złotych 
Koszt przewozów b 
osobowych 86,2 7,7, 23,4 17,8 15,2 141 Usg 
Koszt przewozów A M 
towarowy ch 368,9 318591840, 1 1065 RI O) 1916 1960 pl 


Z powyższeęro zestawienia wynika,że 


gospodarstwa sżale przewyższał w okresie sprawozdaw- 
czym koszt przewozów osobowych; 

2.Roczny koszt przewozów towarowych wykazuje 
na przestrzeni ub.siedmiolecia większą stałość ani- 
zeli koszt przeowzów osobowych - koszt przewozów 
towarowych obniża się w okresie "dna" kryzysu do 
45% stanu z roku 1929,gdy koszt przewozów osobowych: 
spada wtedy do 20%,Po czym w okresie poprawy koniun- 
ktury r.1925 koszt przewozów towarowych podnosi się 
do 53 a koszt przewozów osobowych nadal pozostaje 
przy 20.Wniosek:na międzynarodowe przesilenie gospo- 
darcze bardziej wrażliwy jest przew Z osobowy a 


mniej wrażliwy przewóz towarowy. 
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3.Dysproporcja między potrzebami żeglugowy- 
mi naszego gospodarstwa w dziedzinie przewozów oso- 
bowych a przewozów towarowych doznała wzrostu.0 ile 
w Y.1929 koszt przewozu osobowego był czterokrotnie 
mniej szym od kosztu przewozu towarowego,to w 1.1935 
koszt przewozu osobowego jest już ll-ktotnie mniej- 


szym od kosztu przewozu towarowego, 


Z kolei należy przyjrzeć się państwowej poli- 


tyce inwestycyj.ż$glugowych w ub.dziesięcioleciu. 


PAŃSTWOWE INWESTYCJE ŻEGLUGOWE 


Stan naszego tonażu wynosił w dniu 1.1.1937 
AR roku fz wyłączeniem żeglugi szkolnej,przybrzeżnej, 
holowniczej,i poniżej 100 brt./86.646 brt.Po wzglę- 
dem przeznaczenia dzielił się następująco: 


Stan pasażerski: 


Przed- Pojem o Pojemność W %%-ach 
slębior- ność w netto Tą ładowni y  pojemn. 
stwo WODZE tys.stóp* tys.stóp netto 

i" Gdynia-Amery 14,204 _ 816 201 | 
ka Linie 
AGEI S.A. 
e " 11,207 816 190 
iat U 7.500 451 104 
uszkow Bo 6,522 381 144 
kim " 6.345 420 94 
zawa" PT, 
{i Y W, ' : 7 
o 2,487 183 33 
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Tonaż wyżej wymienionych statków jest w 3/4 
przeznaczony do przewozu osób,a tylko w 1/4 do prze- 


wozu drobnicy towarowej, 


statki towarowe, przeznaczone do przewozu ła- 


E dunków drobnicowych: 


A 

k : Statek Przedsiębiorstwo Tonaż w brt.: 
4 O ale ARRE EEE GOA ETNIA ESTO DER 
a "Lech! Polsko-Bryt,Tow. 

I Okretowe S.A. 179908 

3a "Lwów" la A 1,409 

» "Lublin" PREN 7 1.409 

; "Lewant" Zegluga Polska 1,942 

i "Hel" " i 1,402 

j "Puck" " it R CAS 

? "Oiesayn" " $ 1,402 

ji "Slask ky * 1.402 

3 "Chorzów™ $ P 840 

: "pozew" " tt (OW 

i RAZEM: 118.200. 7, 40 


Pewien udział tego tonażu służył i dla prze- 
wozu osób, można go przyjąć w wysokości 7% pojemno- 
goi netto statków. | 


Statki towarowe przeznaczone dla przewozu łą- 
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Statek Przedsiębiorstwo fonaż w brt. 
"Wisła" "”erluga Polska"S,A. LO 
Maid" SZA U 1,994 
Po rua” j W RODE 
"Wilno" A ll 1.99% 
"Poznań" " z 1,994 
"Katowice" 9 y 1.995 
"Robur VI"  "Polskarob"Polsko- 2,088 


Skandynawskie To- 
warzystwo Transpor 


"Robur YY 0 " TIO 

"Robur IV" sl ” | LTE 

WRobur"III" A * AD OS BAR 
| RAZEM: 21.006 


Alięgici, drzew, złom, ruda, zboże, fosforyty. 
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Odliczywszy część tonażu drobnicowo-towarowego 
statków pasażerskich /12.858 brt/ oraz pasażerskiego 
statków drobnicowo- towarowych /924 brt/ w stosunku wyżej 


uwidocznionym otrzymano zestawienie: 


| w tys.brt, w %%h-ach 
tonaż ab 53,9 46,9 
a owarowo-drobnic. 29,1 29,3 
m. towarowo-masowy 21,0 24,4 
Razem 89,6 100,0 


4 zestawienia powyższego wynika, iż dalekomorski 
tonaż polskiej floty handlowej jest niemal w połowie 
przeznaczony dla przewozów pasażerskich, w 53%-ach zaś 
służy dla przewozów towarowych, z czego w 29%-ach dla 
przewozu drobnicy oraz w 24%-ach dla przewozu towarów 


masowych, 


Stosunek poszczególnych rodzajów 
tonażu do odpowiednich grup potrzeb 
przewozowych. 


Jak wyżej obliczono, łączny koszt morskich prze- 
wozów wyniósł w r.1930 215,3 miln,z%,- w czym udział 
przewozów osobowych wyniósł 17,3 miln.z%. /8% całości/, 
a udział przewozów towarowych 198 milj.zł. /92% całości/ 
w czym udział drobnicy towarowej 78 miln.zł, /36,2% ca- 
łości/ a towarów masowych 120 miln,ał, /55,85 całości/. 
Liczby powyższe obrazują stosunek poszczególnych grup 
potrzeb gospodarstwa polskiego w dziedzinie żeglugi 


morskiej. 


= lOl =- 


Poniżej przeprowadzońo porównanie udziału poszcze- 
gólnych rodzajów przewozu morskiego i dokonanych inwesty- 


cyj w dziedzinie budowy statków, 


i stosunek procento- istosunek procen- ! 
lwy poszczególnych !towy inwestycyj ! 
lerup potrzeb w Ina budowę Mal 
aieaniato żeglugi ! ! 
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UDZIAŁ PRZEWOZÓW 


OSOBOWYCH 8% 46,3% 
UDZIAŁ PRZEWOZÓW ; 
TOWA ROWY CH 92,0% 53,7% 


w tym przewozu 

drobnicy towaro- | 

U 36, 2 29,37 

u URU ch 55,8% 24,4% 

Pozorna dysproporcja między stosunkiem poszcze- 

gólnych grup potrzeb w dziedzinie żeglugi a dokonany ch 
inwestycjach w dziedzinie budowy statków tłumaczy się 
tym,że względy prestiżowe i polityczne polityki. gospo- 
darczej i pomyślane na daleką metę czyniły rozbudowę 
linii stałych pasażerskich konieczną, jako ważkiego 


instrumentu polityki morskiej, 


Niedorozwój żeglugi trampowej__ 
w Polsce. 


Największy niedorozwój - W stosunku do pońrzeh 
kraju - wykazuje w Polsce żegluga nieregularna, służąca 


do przewozu ładunków masowych. 


=- 10% — 


Potwierdzenie powyższej opinii daje porównanie 
procentowe udziażiu tonażu trampowego w całości tonażu 


w Polsce i u naszych najbliższych sąsiadów, Oto odnośne 


2estenienie.7/ 

Ok a e 
| Kraj dawka , : "ARJ joy do | 
a. O a Tonet 
Norwegia 4.079 1.650 40% 

Niemcy 3.901 450 124 

Szwecja 1.075 870 51% 
Finlandia 421 360 85% 

Ło twa 198 170 90% 

Estonia 126 100 83% 

Polska 85 AM 240 


Niedorozwój trampingu w Polsce rzuca się w oczy, 
Należy dodać, że Niemey w roku 1933 przeżywały ciężki 
kryzys żeglugi, zwłaszcza trampowej /w wyniku dewaluacji 
walut krajów konkurencyjnych/, której część została 
wtedy wyprzedana za granipę. 0d tego czasu rząd poparí 
wydatnie rozwój trampów. Zresztą Niemcy mimo gorszege 
procentowego stosunku posiadały w roku 1933- 450 tys. 


brt. tonażu trampowego, a my go posiadamy dziś 2l tys, 


gii E 


x/ Podług Lohsego dane dla zagranicy z r.1933; dla 
Polski wzięto r.1936. 
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Polska, kraj o wybitnym obrocie SUrowcowym — 
udział ładunków masowych w obrotach naszych portów wyno- 
si około 87% - wykazuje w porównaniu do naszych sąsiadów 


daleko idący niedorozwój trampingu. 


stwierdzenia w dziedzinie 

polityki inwestycyjnej. _—— 

Po uwzględnieniu wszelkich dotyczących liczb, sto- 
sunków i okoliczności Komisja stwierdza, że w zakresie 
linii regularnych, zwłaszcza pasażerskich, - już nastąpi- 
ło pewne nasycenie inwestycyjne, wystarazające dla OS 
 rzej pojętych interesów naszej żeglugi handlowej na czas 
dłuższy, oraz że zarówno stan faktyczny, wytworzony przez 
to nasycenie, jak i ilość wolnych do opanowania ładunków 
w polskim handlu zewnętrznym dla polskiej żeglugi tram- 
powej - stwarza łącznie warunki, w których cały nacisk w 
zakresie inwestycji i polityki żeglugowej położyć nale- 
ży na rozwój trampingu, ze szczególnym uwzględnieniem 
trampingu prywatnego? 

Tymczasem Komisja stwierdziřa, że czteroletni 
plan inwestycji żeglugowych /1937/38 do 1940/41/ spYaca- 
ny do r.1945/46 przewiduje budowę 4 motorowców transocea- 
ies gł 2 gro A pepe iggoe 1 2 anonimo 
towarowe zostały już zamówione w stoczni, Te cztery okrę- 
ty będą kosztować około 38 mil»; .zł, Ponieważ cały plan 
inwestycyjny wynosi 59 miln,.zł, więc na budowę tonażu 


dla obsługi portów europejskich zostaje 21 mil zł, W tym 


dla budowy trampów plan przewiduje kwotę ok,4 milj ztei 
a więcniespełna 7% ogólnej sumy, Dodać należy, że dotacji 
na rozwój żeglugi prywatnej a więc trampowej plan inwes- 


tycyjny nie przewiduje, 


Dysproporcja w kierunkach 


geograficznych eksploatowanego 
tonażu. 


Obroty morskie Polski z krajami kontynentu amety- 
kańskiego wyniosły Ñ R.1335.205986. NS. Le 

Poziom frachtów by4 różny. Np. za przewóz jednej 
tony kawy płacono w r.1936 60 z4,, l t.szynki 75 z4, a 
w chłodni 130 zł., 1 t.bawełny 60 z4,, l t.części samo- 


chodowych 90 zł., za 1 t.tarcicy 27 zł, Podzieliwszy wpźy- 
wy z frachtów Linii Północno-Amerykańskiej GAL'u /w 1936r./ 


przez ilość przewiezionych ton otrzyma się cenę przecięt- 
nego frachtu 1 t. 53 zł, Pomnożywszy z kolei cenę prze- 
 ciętnego frachtu przez ilość ton obrotu otrzyma się rocz- 


ny koszt przewozów Polski z krajami Ameryki równy w 


J985'r, 31 mil, .zł.*/Przyjąwszy, że koszt przewozu osobo- | 


wego wynosił przeciętnie 15 milj ,z4,, łączny r4czny 
koszt przewozów morskich na szlaku Polska - kraje amery- 
kańskie ovenió można na 46 mil.z%. W stosunku do kosztu 
Jrzewożów morskich Polski na wszystkich szlakach /215 


mil.zx./ stanowiłoby to około 21% tegoż. 


E mn Ag A, 


u fra 36 ogólny 
x/ Wobec wzrostu poziomu frachtów w r. 19 g 
/ koszt przewozu W r. 1935 byY w rzeczywistości nieco 


niższy. 
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Tynczasem tonaż eksploatowany obecnie na sztakech 
do Ameryki wynosi 41,4 tys.brt. co stanowi 48% całego 
naszego tonażu dalekomorskiego. - Awięc w dziedzinie 
kierunku geograficznego eksploatowanego tonażu stwierdza 
się dysproporcję między obecnym stanem przewozów danych 
szlaków a stopniem ich zaspakajania przez narodową bande- 


TG. 
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6. WPŁYW POSZCZEGÓINYCH RODZAJÓW ŻEGLUGI 
NA BLIANS PŁATNICZY KRAJU J 


Jednym z najbardziej istotnych celów uřuchamia- | 
nia z takim wysiłkiem przez poszczególne państwa | 


własnych flot handlowych - jest wzgląd na bilans 


płatniczy Bandera narodowa dostarcza krajowi dewiz E 
ewentualnie hamuje ich odpływ, Kraje bowiem które niej 
posiadają własnej floty ,a korzystają z komunikacji | 
morskiej, zmuszone są płacić zagranicy pokaźne kwo- 
ty z tytułu świadczonych in usług przewozu, 

Jest faktem stwierdzonym ,że z dewizowego punktu | 
widzenia jest bez znaszenia okoliczność „czy fracht i 
"płatny jest w kraju czy zagranicą . Jeśli transport 
jest udziałem narodowego tonażu, .co we wszystkich ro || 
dzajach tranzakcyj moze zachodzić - oczywiście naj - 4 
łatwiej przy eksporcie ci i imporcie fotki - to nawet | 
uiszczenie należności frachtowej / lub ceny biletu/ 
w walucie krajowej w ak z” z korzyścią dla 00% 
rotu dewizowezo AE A - trzeba było dokonać 
odpowiedniej wypłaty na rzw:z zagranicznego armatora, 
zachodziłaby konieczność operacji transferowej w tej 
Gzy innej formie ,a więc nastąpiłby równowartości owy 
odpływ dewizi,*/ 


MA + w” m a wm ae a a m <a: Et a m gm =" 


x/ T.O0Ocioszyński "Bandera i dewizy'', "Polska Gospo- 
zan zeszyt ESOO 2007, 


SAY 


Natomiast dla salda dewizowego bandery narodowej I 
posiadają znzczenie wydatki dokonywane przez statki 
krajowe zagranicą. Do tych wydatków zaliczyć zależy: 


spłaty portowe 1 kanałowe utrzymanie oddziałów i 


agentur zagranicznych ,koszt załadowania i wyładowania] 
w obcych portach, reklama i propaganda zagraniczna 
itp. Im wydatki powyższe są większe tym mniejsze jesti 
saldo dewizowe bandery kr-jowej. Doświadczenie beonde- | 
ry zagranicznej /W,Brytania, Niemcy, Norwegia/ dowodzi | 
że wydatki zzgrzuiczne przedsiębiorstw zeglugowywh 
stanowią około 50% wpływów,Odnośny stan rzeczy w Pol-| 
soe jest podobay. Niżej zamieszozońo statystykę wpły- 
wów i wydatków polskiej floty handlowej w obsłudze 
zagranicznej ,udostępnioną Komisji przez Dep.Morski i 
BOAC, 

Wpływy i w dztki polskiej floty handlowej 


w iaa A 


-e o M M M m ME w -eee m a am m: mr m e o =- á emp- emt- «= e = e — m m «m e — 


Z CTS Ar 1934 r, 1935 r. 


| 
mre amw a æ + w w ee a r waz i e we” wem E e w ae a a ee = 0 em — w „a | 
| 
l 
| 


Za przewóz towar, EA 224. 1044 4143554 528 14,247 208 
Z2 przewóz pesaż, 5.055,32] A YA ŁA 9, Lod fona 
Różne RADIO SHa ES 460.859 4 
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RAZEM LA, 504, So, DD 200: AR "832. 159 


Sumy wydatkowane | 
przez f-stwa za- | 


granicą e 625.03 8,383,090 al, DODA 
Zysk bilansu i 
p1:.tniczego OBO la Dan AA Lay LO Lea 024,209 


e e- = e pe e m == a= =" r. 
o o e a = ew e =r = 


Procentowy stosu- 
nek sum wydatko- 
wanych zegrznicą $ > Pe: 
do sum zaiukasow: nyel 49 ,26% 42,98% 49,59% 
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Dla poszczególnych towsrzystw stosunek ten wy- 


nosił: A 
saa gd 1935 13003 ag 

uGdynie-Ameryka' 58% 40% 437 

"Żegluga Polska! 47% 53% 60% 80% 

uPolsko-Brytyjskie 

Tow,Okretowe" 42% 37% 03% DN 

Polsko-Sksnd.Tow., 

Transp.Polsk=rob 43% 42% 43% 43% 


Oznaczenie stosunku zysku dewizowego przedsie- 
biorstw żeglugowych do wpływów z przewozów nie wy - 
czerpuje jednakowoż zagadnienia,Dla właściwej oceity 
«rentowności dewizowej" bandery krajowej jest nie- 
zbędnym wziąć pod uwagę dwa elementy: 

Stosunek wygospodarowanego przez poszczególne 


przedsiębiorstwa "zysku dewizowego" do: 


l.Kosztu inwestycyj statkowych tychże przed = 
siębiorstw, | 


ay] eksdoatacyjnych „płaconych przez 
Pax stwo tym przedsiębiorstwom, 


Stosunek “zysku devizowego'" do 


Poniżej dokonano porównania "zysków dewizowych! 
i kosztów inwestycyj statkowych w poszczególnych 
krajowych przedsiębiorstwach żeglugowych, el 
, 


_Gdynia-Ameryka 1,2%, Roczny"zyskdewizowy" , koszt (MM 


x/Roczny zysk dewizowy bywa obliczany przez przed- 
sigbiorstno w sposób następujący: od ogólnej suwy 
wpływów /z wyjątkiem subwencyj 1 wpływów z wycic- 
czek/ odejmuje się wydztki zagraniczne,Ponieważ 
„Komisja nie uzyskała danych za 1.1936, przoto przy- W 
jeł»>,że udział wydatków zagran,we wpływach ogólnych (le 
odpowiadał w tym roku odiiośnemu stosunkowi z lat pom 


=$ 


A GTO Vi 


E 
inwestycyj statkowych oraz udział procentowy“ zysku 
dewizowego' do kosztu inwestycyj statkowych wynosił: 


LSM, NDZ LAO. Y 19368 
/w tysiącach złotych/ 


Roczny zysk 


„dewizowy 4.433 2.331 6.059 9,630 
Koszt inwestyc, 
statkowych ŁO ARA 10,422 45,400 40,400 


Zysk dewizowy 


w %% kosztu 
inwestycyj aa,0 Ap e 23,8 oa 


Z powyższego zestawienia widać,że stosunek it zy sku) 


dewizowego" do kosztu inwestyoyj statkowych polepszył | 
się znac znie w r.1934 oraz pogorszył w następnych, | 

Powodem polepszenia tego stosunku w r,1934 był 
wzrost wpływów w wyniku wzrostu ilości przejazdów. 
Przyczyną pogorszenia w r,1935 i 1936 był szybki 
wzrost kosztu inwestycyj statkowych „któremu nie mógł 
dorównać wzrost wpływów z przewozów, 


Żegluga Polska. Roczny zysk dewizowy „koszt in- 


e m wi wez a m ar” ma WE m: wz mm O w 


EE O W W. M O e p Tm m0 m me 


przednich t,zn, wyniósł 47%, 


xx/ Jako koszt LN parad] wzięto dla stary olf 
statków ich wartość bil=zmsowa,dla nowyeh zaś 30 | 
milj,zł, „gdyż tyle wyniósł ich rzeczywisty koszt gf 
a a sprawozdanie szczegółowe o przedsiębiorstwiej 
GAL/. ' 


TCO = 


LOSS 1934 1935 1936 
/m tysiącach złotych/ 


Roczny 275) 


dewizowy X 2,269 2.093 2, (OB TIEN f 
Koszt inwesj, , 6.349 6.349 8,239 9.744 M 
Zysk dewizowy i 
w %% kosztu i | 
 inwestys. 36% 33% 33% 18% | 


W ostatnich latach stosunek zysku dewizowego. 
do kosztu inwestycji statkowych polepszył się,Wpły- | 


nął na to wzrost wpływów z przewozów,Inwestycje sto- l 


sunkowo były mało kosztowne, ii 

Z kolei przeprowadzono porównanie stosunku zys- | 
ku dewizowego do kosztów inwestycyj dla poszczegól - | 
nych działów:żeglugi regularnej oraz nieregularnej . Ñ 
z osobna. Zysk dewizowy obliczono przyjmując,iź i 
wydatki zagraniczne poszczególnych działów układaży | 
się tak jak dla obu raz em wziętych ,„Wzięto pod uwagę | 
Soo. ni 


Zegluga regularna: /w tysiącach złotych/ | 
Nazwa:: - Wpływy z Zysk de- Koszt Zysk de || 
statku przewozu wizowy inwest, WLZC LJ w [M 

i da 4% kosz tU 
towarów inwestycji 
tTczew! 343 240 202 1200 
"Chorzów 712 498 309 160% 
"Slask 652 456 1.257 35 | 
"Cieszyn" 407 a al 1 a. M 
EDGE 837 582 947 Ga MP 
ROLA Pel 498 943 03 i 
“Lewant 299 A OO «8 M 
Misa. "3.955 2.768 6.417 R 


TE me WE A mm asm am wz mi mi „e 


x/ Według obliczeń przedsiębiorstwa - obejmuje wyst 
eksploatacji statków dzierżawionych, | 


xx/ Wartość bilansowa statków, i 


KAROWA 


Duża rozpiętość stosunku zysku dewizowego do 
kosztu inwestycyj poszczególnych statków tłumaczy się 
m,in, z jednej strony niską wartością bilansowa naj- 
dawniej zakupionych statków / "Tczew" w r.1927 
"oneTzówi w r,1930/ ,a 2 drugiej strony krótkim okre= 
sem eksploatowania 'Lewantu' „zakupionego z końcem 
roku. Wyeliminowawszy “Lewant' przeciętny udział 
zysku dewizowego statków żeglugi regularnej w kosz- 
cie inwestycyj statkowych wyniesie 50% tegoż, 

Najbardziej mizrodajnym będzie stosunek ten dla 
statków zakupionych w r.1935 "Hel" i "Puck" „których 


wartość bilansowa jest najbliższa rzeczywistej ,a któro 


były eksploatowane pełny rok, Dla "Pucka" wyniósł 


on 53,a dla "Helu" - 62, Z tego wynika,że w żeglu- 


dze regularnej roczny zysk dewizowy statków wynosi 


FE CY So 
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więcej niż połowę ich ceny kupna, 


Żegluga nieregularna:/w tysiącach złoty ch/ 


APRA O 


mereri- 


a aa 


Nazwa Wpływy z Zysk Koszt Zysk dewi- 
statku rzewozu - dewizo- inwest, gowy w 7% 
owarów wy kosztu in- $ 
; westycji i 
"Nista" 6g 480 1,042 46 | 
"Katowice! 657 460 157 102 5 
"Kraków! 494 340 457 | ją: l 
" Poznań! 597 388 157 86 AN 
Torun" 628 438 57 97 M 
NYiLno' 575 408 457 90 ji 
Ogółem yi 599 a, e JE 78 M 


Zysk dewizowy statków żeglugi nieregulernej wy- 


niósł w przecięciu 78% kosztu inwestycyj statkowycn, 


przyjmując ,że ten ostatni odpowiada wartości bilan- 


sowej, Wartość tych statków została przeszacowan? Y 


r.1932 względnie nisko ,gdyź do 35 procent ceny kupna, 


~ 


Niska wartość bilansowa wpływa zapewne na tak wysoce 


| korzystny stosunek zysku dewizowego do wartości stat- 


ków, | 
Przyjąwszy ,źe statki te były by nowe — ich war-- 
tość rynkowa /licząc 15 Ł za 1 brt/ wynosiłaby około 
9.100 tys.zł, Zysk dewizowy w tym wypadku wyniósłby 
niespełna 50% kosztu nowych inwestycyj. 
ooo Tow, Okr. " Roczny zysk dewi- 
towy AB dewizowego do kosztu inwestycji wynosił: 
1933 1934 1935 1936 
YA w tysiącach złotych J 
m. 25 2,236 E 026] 


Koszt inwes- 
tycji ¡AÑO A SUS e. DO TOGE 


Zysk dewizowy 
cu 31% 24%, 27 f 53% 
Na stosunek zysku dewizowego do kosztu inwesty- 
cji wpływał rozwój koniunktury oraz wyzbycie się pr ześ 
przedsiębiorstwo starych statków służących do przewo 
zów osobowych a oszacowanych w bilansie powyżej war- 
tości rynkowej /w r.1934 statek ! Rewa! figurujacy w 
bilansie wartością 649 tys.zł, zbyto za 83 tys,zł a 
w 1.1935 zbyto za 941 tys,zł. statek "Premier" o war- 
tości bilansowej 2.035 tys.z1/. 
Ponieważ bilanse towarzystwa nie wyodrębniają 
wpływów z przewozów poszczególnych statków przeto nie 
można było ocenić rentowności dewizowej dla każ dego 


statku z osobna, 


x 4139 


A ZĘ 


Polsko-Skandynawskie Tow,Transp, upolskarob!, 
Przedsiębiorstwo udzieliło Komisji informacji,że 
roczny zysk dewizowy statków przedsiębiorstwa wynosi 4 4 
około 50% kosztu inwestycji A | 9 
Towarzystwo Okretowe iPioniezć udostępniło Komisji ze 
stawienie z którego wynika,że w 1,1936 wpływ z przewozu. 
towarów wyniósł 98 tys.zł, Statek został kupiony za 
90 tys.zł, Przyjąwszy,że wydatki zagraniczne przedsię. 
biorstwa wyniosły 50% okaże się,że roczny zysk dewi zc- 
wy statku bwa ae wynosił powyżej 50% kosztu iu- A 


westycji, | i | | 


Na podstawie powyższych obliczeń zestawi ono ye | 
niki,I tak udział rocznych zysków dewizowych w wartości. 


inwestycji statkowych wynosił w r.1936 w poszczegól- 1 


nych przedsiebiorstwach: 


Gdynia -Amery ka Linie żeglugowe — 23% 
Zegluga Polska! _ 78% 
"Polsko-Bryt ,„Tow,Okręt. pe 5g% 
"Polskarob" | e 50% 
"Pioniert | | jaa 90" 


Zestawienie powyższe stwierdza wyraźną prze waga WM 
przedsiębiorstw żeglugi towarowej nad przedsiębior- 
stwem żeglugi osobowej /GAI/ w układaniu się stosunku 


między wysokością rocznego zysku dewizowego a kwotą z 


inwestowanego kapitału.0 ile statek towarowy sae | 


A l Y Ren 


a lat - to statek osobowy dopiero w ciągu przeszło 
lat 4-ch.Stetek zaś towarowy wybudowany w kraju ta- 
kim samym nakładem kosztów co osobowy „przysparza 
rocznie dwa razy więcej dewiz, aniżeli statek tego 
„ostatniego pea 

| , Wreszcie najkorzystniejszy stosunek zysku dowi. 
zowego do wartości statku wykazują statki dawno na- 
byte,których wartość bilansowa /zapewne odpoviadaja- 
ca rzeczywistej / jest niska, Zysk dewizowy statków 
trampowych Żeglugi Polskiej nabytych przed 10 laty, 
wyniósł w r.1936 przeciętnie 907 ich wartości bilan- 
sowej, A 


stosunek zysku a do subwencji 
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Niżej zamieszczone zestawienie przedstawiające 
stosunek zysku dewizowego poszczególnych przedsię- 
biorstw żeglugowych do subwencji eksploatacyjnych, 
pis.cónej im przez Skarb Państwa w r.1936. 

Zysk dewi- Subwoncj s 


ZOWy eksploa 
dac 
TAN ye adj 0 

Gdynia-Ameryks Linje Zeglugowe 9.630 La 
Boaluga Polska 7,084 M; 260 
Polsko-Bry tyj skio Tow ,Okrętowe Or 386 
Polskarob 1,544 = 

Pionier 49 16 


= Zestawienie powyższe dowodzi,ze również stosunok 
zysku demizowego do subwencji eksploatacyjnej Skær- 


bu Państwa układał się na ogół lepiej w żegludze 


A 


towarowej „aniżeli w osobowej, 

Należy zaznaczyć ,że statki pasażerskie /Pilsud- 
ski i Batory/ zostały zakupione w drodze kompensaty 
dewizowej , 

Z drugiej jednakowoż strony równieź i statki 
towarowe mogłyby być zapewne ze upione w drodze ta- 


kiej kompensaty, 


7. ZAGADNIENIE BUDOWY STOCZNI KRAJOWEJ. 

Zagadnienie budowy stoczni krajowej stało się 
aktualnym od roku 1926 ,kiedy to Polska przystąpiła 
do realizacji programu morskiego:budowy portu i włas- 
nej floty handlowej, Brak stoczni krajowej zmuszał nas 
w ubiegłym dziesięcioleciu do wypłacania zagranicy za 
zakupywane okręty handlowe kilkunastu máljonów zło- 
tych rocznie — około 90 milj,zł, w ciągu całego ozaso- 
kresuf/, Plan czteroletni rozbudowy marynarki handlo- 
wej /1937/38 - 1940/41/ przewiduje wydatkowanie na za- 
kup okrętów zagranicą kwoty 59 milj,zł, a więc prze 
ciętnie 15 milj,rocznie, 

pierwsze umowy zawarte ze stoczniami zagraniczny- 
mi w ramach wykonania tego planu wykazały przytem Ze 
w okresie ożywienia koniunktury nie można liczyć na 
pokrycie ceny kupna w drodze kompensaty towarowej czy 
odmrożenia zaległych kwot dłuźny ch*>/ W tych warun- 
kach wydaje się oczywistem ,że uruchomienie stoczni 
krajowej posiada doniosłe znaczenie w pierwszym rzę- 


x/ W tym ok, 26 milj,zł, spłacono stocznie włoskiej 
dob eni węglowymi w drodze tranzakcji kompea- 
sacyjnej. 

xx/ Między innymi cena obu nowych transatlantyków za- 
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dzie dla bilansu płatniczego kraju dając ponadto 
możność zwiększenia własnego potencjału gospodar 
czego,zwiększenia zatrudnienia itp, 

W ubiegłym dziesięcioleciu miała miejsce próba 
powołania do życia stoczni przez inicjatywę prywatną 
/ w której w przeważającej mierze był zaangażowany 
kapitał zagraniczny/. Próba taka jednakowoż zakoń- 
czyła się m,in, wobec zupełnego braku pomocy Pań- 
stwa niepowodzenień, /t.zn, stocznia nie rozwinęła 
się i poprzestała na budowie jedynie statków o to 
nażu do kilkuset rej ton, brutto,a udziałowcy wobec 
wysokich strat bilansowych sprzedali swe udziały za 
około 10% nominalnej wartości gminie m,Gdyni ta zaś 


z kolei odstąpiła je "Wspólnocie Interesów! „ydaje 


się być oczywistym ,że nowa stocznia,jezeli ma konku- | 
rować ze stoczniami zagranicznymi korzystającymi zaz-| 
wyczaj z większych zasobów kapitałowych ,doświadcze- 
nia technicznego i pozyskanej klienteli — musi w na- | 
szych warunkach korzystać z pomocy Państwa które win-' 
no jej bądź to zapewnić ciągłość zamówień /m,in,dro- | 
gą ochrony celnej/, bądź też wyrównać wyższe aniżeli | 
zagranicą koszta.produkcji w pierwszym okresie ist 
nienia w drodze specjalnej subwencji „bądź wreszcie 
apewnić dogodny kredyt inwestycyjny,Obie ostatnio 
wymienione formy pomocy Państwa dla krajowej stocze 
ni są też przewidziane ustawą z 1925 r, o popieraniu | 


fsglugl morskiej, 


RADZE 


Komisja spotkała się z szeroko rozpowszechnio = 
nym poglądem „jakoby uruchomienie stoczni krajowej zdat- 
nej do budowy jednostek żeglugi dalekomorskiej,przekra- 
czato nasze możliwości tak kapitałowe jak i techniczne, 
Wobec tego Komisja rozważyła nieco bliżej powyższe Za- 
gadnienie i miała ras stwierdzić co następuje, 


O dd szara dla 


Komisja zwróciła się do Departamentu Morskiego 
M.P.i H.z zapytaniem czy nie zostały przezeń przeprowe- 
dzone próby ustalenia ogólnego kosztorysu budcwy stocz- 
ni,Okazało się że Departament Morski takiego kosztorysu 
dotychczas nie opracował natomiasi skieruwał Komisję 
do"Wspólnoty Interesów" „która nabywszy większośćiudzieć 
łów Stoczni Gdyńskiej zamierza ją rozbudować i w tym 
celu kosztorys tej rozbudowy opracowała, 

"Wspólnota Interesów" w odpowiedzi na zapytanie 
Komisji poinformowała ją pisemnie, że obliczone w przy 
bliżeniu inwestycje kapitałowe potrzebne do przysbosowa- 
nia Stoczni Gdyńskiej do budowy statków handlowych o | 
tonażu do 3 tys,BRT wyniosą /wraz z dokiem dla remontu 
statków /0k,6 milj zł. 

Komisja uzyskała ponadto orientacyjne kosztorysy 
ZAM stoczni od Komandora Inż.K.Czernickiego, 
szefa = Kierownictwa Marynarki Wojennej i autora 
publikacji na temat budowy stocznie oraz ud Stowarzysze- 


nia Techników Okrętowych Polskich w Gdyni,które spesjal- 
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jalnie przepracował o zagadnienie stoczni krajowej 
dla Komisji. 

| Komandor Czernicki zakładając , że projektowana 
stocznia posiadałaby w pierwszych latach Lstnienię 
zdolność wytwórczą 2 statków po 3 tys. BRT,określa 
kapitał potrzebny do budowy tego fragmentu stoczni 

/bez kosztów dzierżawy lub ewent , kupna terenu i je- 

go przygotowania/ na 9 - 10 mil,zł, przy czym we 

wskazanej kwocie zmieściłby się niezależnie od £ po-- 
chylni również zakup doku pływającego nośności ok, 

5000 t.Dla budowy okrętów o pojemności do 8 tys, 

BRI należałoby poczynić dodatkowe inwestycje ¿3-8 

pockhylnia,dok pływający o nośności 7 tys,ton/, któ- 

rych koszt wyniósłby ok,3 mil,zł,/ w czym najwięk- 

szą pozycję stanowiłaby różnica kosztów doku 5,000- 

7,000 ton/. Stowarzyszenie Techników Okrętowych Pol- 

skich opracowało dla Komisji projekt kosztorysu bu- 

dowy stoczni, o rocznej zdolności wytwórczej 10 

statków o ogólnej pojemności 20 tys.BRT,*/Projekt — 

tego kosztorysu opiewa na 40,5 milj,z1, 

x/ Jest to tonaz odpowiadający zdaniem Komisji, w 
przybliżeniu rocznemu zapotrzebowaniu Pola 
najbliższej przyszłości ,Nacz,O0cioszyński w refera- 
cie wygłoszonym na Pierwszym Kongresie Inżynierów 

est zdania ,źe w okresie najbliższych dziesięciu. 


lat marynarka handlowa będzie potrzebować około 
180 - 225 tys.BRT, nowego ondo 


W świetle tych trzech wyżej przedstawionych 
cyfr kwota kapitału niezbędnego dla uruchomienia 
stoczni krajowej wydaje się n ustaloną. Wyniesie 
ona od 6 do 20 milj,21. - w zależności od programu 


produkcyjnego — przy czym wydatkowanie jej nastepo-- 


wałoby etapami równolegle do postępu rozbudowy 
"atroczai, 

Należy dodać ,że Stowarzyszenie Techników Okrę-. 
towych Polskich obliczyło,że z kwoty 20,59 milg,z%. 
tylko około £ milj.złŁ, należałoby wydatkować na. zaa 
kupy zagraniczne /maszyny/, Pozostałych urządzeń 
byłby w stanie doda n28 przemysł krajówy. 


Możliwości rata budowy okrętów. 


Z koleji Komisja zaznajomiła się z zagadnieniem, 
czy istnieje techniczna możliwość budowy okrętów w 
kraju. Z jednej strony idzie o to: l/ czy przemysł 
krajowy będzie w stanie dostarczyć stoczni odpowied... 
nich materjałów i urządzeń do budowy okrętów; 4/ czy 
w kraju znajduje się odpowiedni personel fachowy. 

Materjały i urządzenia okrętowe, Przemysł bu- 
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bowy okrętów - jak stwierdza Komdr, Czernicki- to 


nie tylko stocznia z jej warsztatami i pochylniami i 


"Przemys4 okrętowy, to ogromny zespół wytwórni du- l 
2ych i małych,rozsianych po całym kraju współpracu- 
jący bezpośrednio lub pośrednio w budownictwie okre-. 


| 
| 
towym. Współpracę tego zespołu koordymuje stocznia, 


która jest miejscem zbornym wszelkiego rodzaju wy - 
Q 


+ twórczo$ci- i miejscem ostateczne O VE OTA E A a. 
x/ EAr In, K CZO0Yn10k1 ÓŻILWOŚCI W 9210071118 RĄd owy 
©, okrętów w Polsce Prz zegląd Techniczny ilr.9,r, 19 


Dla wyżej wymienionych powodów urzchomienia 
stoczni napot kał oby na b. duże trudności w kraju, 
który nie posiadałby juz rozbudowanego przemysłu: 
hut fabryk meżalwdwięwktychi elek trotechnic znych itp. 
Polska znajduje się w tym szczęśliwym potozenir Ze 


posiada wyżej wymienione gałęzie przemysłu, 


Jak stwierdzają zgodnie Komdr,Czernicki oraz 
Stowarzyszenie Techni ków Okrętowych Polskich — prze- 
mysł krajowy w ciągu ostatnich lat wykazał zdolności 
w nastawieniu się na produkcję morką a to w dosta- 
wach dla Marynarki Wojennej ,która z konieczności 
stawia wymagania bardzo wysokie, Powstająca obecnie 
Stocznia Marynarki Wojennej /która ma być ukończona 
w 1940 x, / jest w założeniu oparta na współpracy 
z fabrykami krajowymi; jej działalność ograniczy : 
się wyłącznie do budowy kadłubów okrętowych oraz 
do montazu maszyn i urządzeń,produkowanych w róż-- 
nych wytwórniach krajowych, Łącznie z kosztami. 
sporządżenia projektu całości „kosztami prób wstęp 
„nych i ostatecznych statku i innymi jak ryzyko ase- 
kuracje itp, wynosi to od 35 do 45% kosztów całej 
budowy ,2 więc 65 - 55% robót zostanie wykonanych 
poza stocznia. 

arówno Stowarzyszenie Techników Okrętowych 
Polskich jek Kmdr, Czernicki, analizując kolejno 
poszczególne nateriałyi urządzenia potrzebne dla 
budowy statków dochodzą zgodnie do wniosku ,że po- 


wstanie przemysłu okrętowego nie przerasta bynajmniej 


430 7 


sił gospodarczych i teclmicznych naszego kraju i 
przy stosunkowo nie tak wielkim wysiźku możemy 
osiągnąć niemal pełną samowystarczalność. w tej 
dziedzinie, 

Otok rsonel fachowy, Posiadanie odpowiednie wy- 
kwalifikowanego personelu fachowego jest nieodzow- 
nym warunkiem uruchomienia stoczni, 

Stowarzyszenie Techników Okrętowych Polskich 
poinformowało Komisję,że w kraju znajduje się per- 
sonel techniczny z wyzszym wykształceniem w wystar- 
cezającej dla uruchomienia stoczni ilości, Zatrudni 0- 
ny on jest w obecnie istniejących warsztatach wzgled- 
nie urzędach, mających kontakt ze sprawami morskimi, 
instytucjach naukowych „szkołach technicznych, Jak 
ankieta Stowarzyszenia wykazała, posiadamy w Polsce 
24 imżynierów budowy okrętów, t,zw. kadłubowców ,48. 
inżynierów mechaników,kilku inżynierów elektryków, 
oras cały sztab techników posiadających kwalifika.. 
cje nabyże w stoczniach zagranicznych wzgl,warszta- 
tach okrętowych w kraju. Również zdaniem Stowarzy- 
szenia nie brak nam odpowiednich rzemieślników okre- 
towych „mianowicie traserów niciarzy „kotlarzy uszczel- 
niaczy ,rurarzy, spawaczów $lusarzy ,sztukników takela- 
rzy „elektromonterów itp, Również Kmdr, Czernicki nie 
dopatruje się braków w personelu technicznym i pod 
kreś śla,że dotychczasowe ośrodki budownictwa okręt o. 
wego w Gdyni skupiły i wyszkoliły kadry robotników 


i majstrów,że posiadamy juź sporą garstkę młodych 


e 


inżynierów budowy okręt ów, którzy ukończyli studia 
techniki okrętowej na Politechnice w Gdańsku ,oraz 
w Ecole d'Application de Gónie Maritime w Paryżu, 
"że wreszcie w roku ubiegłym został otwarty wydziasí 
budowy okrętów m Państwowej Szkole lotniczej 1 Sal 
mochodowaj k %óry ma nam dóstar a techuików 1 
kreślarzy, 

Z drugiej strony Stowarzyszenie wskazuje ,że do 


rozwiązania specjalnych zade ań „nawet przy posiadaniu 


w kraju poważnych fachowców,kędzie można zasięgać 


pinii specjalistów zagranicznych .Również będzie 
żę AG ANA ę | 
można wysyłać = asņyoh inżynierów zagranicę dla 


przeprom adasnig badań obserwacji „wywiadów do odpo- 
wiednich zakładów lub rzeczoznawców. Dzisiejsze 
stocznie nająco doświaGezenie i tradycje szeregu. 
lab - postępują w ten sposób. 


Rozważania końcowe 


fi wyniia powyższych rozważań Komisja dochodzi 
do wniosku ze postulat. budowy stoczni kraj owej 
jest wykoralnym, Kraj posiada niezbędny przemysł 
pomocniczy a w dużej mierze personel fachowy.Kapi- 
tal na ten cel potrzebny wynosi około 20 milj,zł, 
Zważywszy jednak, że w ub, dziesięcioleciu wydawał 
nasz kraj na zakup okrętów zagranicą około 10 mil, 
ZA; rocznie 2 w najoliższych 4-ca latach państwowe 
przedsiębiorstwa żeglugowe wydawać będą na ten cel 


15 nil, zi,rocznia, Wydaje się,że budowa własnej 


dali 


stocznho jednorazowym kosztem nawet 20 milj,z4,,2 
których jak wskazano wyżej zaledwie 2 milj,zł, byto- 
by przeznaczone na zakup urządzeń zagranicą, byłoby 
inwestycją z punktu widzenia ogólnych interesów kra- 
ju opłacalną. 

Komisje sformułowawszy postulat o konieczności 
budowy stoczni krajowej nie “daje się już w rozważa- 
nia szczegółów realizacji tegoż postulatu i poprzesta- 
je tylko na wyrażeniu przekonanie „że najwłaściwszą 
drogą byłoby powierzenie przedsięwzięcia iniojatywie 
prywatnej „dającej gwarancję ' ojalaoéci politycznej 
i fachowości, Jest oczywistym ,że odnośna przedsię- 
biorczość prywatna winna mieć zapewnioną ialekoidaca 
pomoc Państwa tak w formie kredytów inwestycy jnych 
na dogodnych warunkach jak i subwencji gotówkowych 
w każdym razie w pierwszym okresie istnienia stocz- 
BE; 

Komisja wyraża również przekonanie że naleza- 
toby rozważyć zagadnienie czy nie byłoby właściwym 
zamiast uruchzmiać trzecią stocznie /wobec istnienia 
Stoczni GdyYskiej i budowy Stoczni Marynarki Wojen- 
nej/ doprowsdzié do tego „czy innego uzgodnienia tych 
wysiłków „Istniałaby również ewentualność skorzysta- 
nia przy załozeniu stoczni z zagranicznego kapitału 
a zwłaszcza doświzdczenia stoczni zagranicznej „gdyż 
w przemyśle budowy okrętów doświadczenie Era bare 


dzó istotną role. 
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Szukając wreszcie przyczyn „które dotychczas 
wstrzymywały rozwiązanie zagadnienia budowy stoczni 
krajowej Komisja dopatrzyła sig ich m,iń, w dotych- 
czasowym kierunku rozwojowym naszej żeglugi morskiej, 
zmierzającym jak wykezano wyżej w rozdziale 5-ym 
do rozbudowy w pierwszym rzędzie pasażerskiej zeglu- 
gl oceanicznej, Ponieważ statki tego typu sa to Jed- 
nostki o bardzo dużym tonażu / powyżej 10 tys. BRT/ 
przeto budowa ich w kraju będzie narazie długo j8sz- 
cze niewykonalną. Natomiast samowystarczalność w 
budowie statków dla żeglugi do portów europejskich tj. 
o tonażu zazwyczaj do 3 tys. BRT — żak wykazano wyżej 
jest w naszych warunkach osiągalną, 


8. AAAA RRC AB abo JADA „KOMISJI. 


Na podstawie sprewo zdań Podkomisji badającej gos- 
podarkę państwowych przedsiębiorstw żeglugowych, kon- 
ferency j Prezydjum Komisji oraz Podkomisji z udziałem 
delegatów Departamentu Morskiego Ministerstwa Przemy- 
słu i Handlu,przedsiębiorstw żeglugowych oraz rzeczo- 
znawców -- Komisja stwierdza co następuje: 

1.a/ Państwowe przedsiębiorstwa żeglugi morskiej 
powstawały w latach 1946-1930 na skutek faktu, 
iż poprzednie próby inicjatywy prywatnej w 
dziedzinie żeglugi okazały się w przeważającej 
większości wypadków bezowocnymi, 
b/ Próby inicjatywy prywatnej okazały się jednak 


bezowocnymi również na skutek faktu że Państwo 


d/ 


przed r.1926 nie subwencjonowano wogóle przedsię 
biorstw żeglugowych;w naszych zaś warunkach t,zn, 
przy braku doświadczenia w dziedzinie żeglugi mor- 
skiej „oraz strukturalnym braku kapitałów /których 
wymagają stosunkowo kosztowne inwestycje zeglugo- 
we/ pomoc materjalna Państwa była i jest niezbędną 
przy uruchowaniu przedsiębiorstw żeglugowych, 
Po r, 1926 państwowa polityka żeglugowa szła w 
kierunku uruchamiania i utrzymywania przedsiębiorstw 
parstwowych przyczym pomoc materjalna Skarbu Państwa 
/udzielana pod postacią wpłat na kapitał zakładowy, 
subwencji oraz gwarancji dia zobowiązań z tytułu 
zakupu nowych stavsów, przedsiębiorstwa państwowe 
otrzymały w tym okresie czasu około 112 aa. 
Dotychczasowa forma pomocy materjalnej Skarbu Paf- 
stwa miała miejsce mimo istnienia ustawy z 1925 r, 
o popieraniu żeglugi morskiej „która przewidywała 
równomierną wypłatę subwencji / w formie premii/ 
wszystkim przedsiębiorstwom żeglugowym w zalezności 
jedynie od speźnienia przez nie pewnych określonych 
warunków o az stworzenie taniego kredytu iiwestycyj- 
nego dla przedsiębiorstw żeglugowych „Mimo upływu 
12-tu lat od czasu uchwalenia tej ustawy nie zostały 
jeszcze wydane rozporządzenia wykonawcze — niezbed- 
ne do jej wprowadzenie w życie, 
x/ Liczba powyższa nie obejmuje zobowiązania Skarbu 
Par stwa w kwocie 26,9 mil,zł, z tytułu zamówienia 


w marcu 1937 r, £ nowych statków dla przedsię- 
biorstwa “Gdynia-Ameryka Linie Zeglugowet, 


e/ Powyższy stan rzeczy sprowadzajacy sie do nie- 
stworzenia warunków umożliwiających powstanie 
Przedsiębiorczości prywatnej „uważa komisja za 
niewskazany „gdyż prowadzi on w wyniku do znie- 
chęcenia prywatnej inicjatywy do angażowania 
się w dziedzinę żeglugi morskiej, 

i/ Dla tego samego "mag edu uważa Komisja za nie- 
pożądane w zasadzie utrzymywanie przedsiębior- 
stw żeglugowych w cękach Państwa; samo bowiem 
ich istnienie moza wywołać u kandydatów na ewen- 
tualnych prywatnych erxatorów przeświadczenie, 
LĄ od DIA Skarbu Państwa będzie i 
nadal świadczona m uprzywi lejowaniem przedsię 
biorstw państwowych,Prmykłady odnośnego stanu 
rzeczy zagranicą - gdzie przedsiębiorstwa żeglu- 
gowe są z zasady domeną inicjatywy py Watnej -= | 
dowodzą ,iż nie ma powodów do przypuszczania ,że 
w Polsce przedsiębiorczość prywatna wywiązałaby 
sie z z*dania gorzej od państwowej, 

Bliższa analiza sytuacji stwierdza że obecnie 
mogą być przekazane inicjatywie prywatnej w 
pierwszym rzędzie : Polsko-Brytyjskie' Tow, 
Okretowe,oraz "Zegluj;; Polska", 

Nabywcy winni dawać gwarancję lojalności 
politycznej i fachowości. Z drugiej strony Państwo 
winno im udzielić dogodnych warunków sprzedaży 
ewentualnie dalorzawy. 

Wydaje się niezbędnym by Państwo w myśl ustawy z 


1925 r. wspierało swa pomocą powstawanie i roz- 


wój krajowych przedsiębiorstw żeglugi morskiej, 


Najwłaściwszą formą pomocy Państwa dla na- 


rodowej bandery byłoby uruchomienie długotermino- 


wego i nisko oprocentowanego kredytu inwestycyjnego, 
z którego korzystaóby mogli w zasadzie wszyscy arma- 
torzy w pewnym określonym stosunku do inwestowany ch 
przez nich własnych kapitałów, 

Kwoty pieniężne przeznaczane na wypłatę ‘sub= 
wencji dla prywatnych przedsiębiorstw żeglugowych, 
subwencje te również winny być przyznawane na za 

adzie powszechności ,to znaczy ze każdy armator mom 
że z nich korzystać ro speznieniu pewnych z góry 
określonych warunków «by zapewnić armatorowi. 
możność kalkulacji wysokość subwencji winna być w 
miarę oznaczana zgóry na czas dłuższy np,lat 5,Wyma-. 
ga to uzgodnienia planu pomocy państwowej dla żeglu- 


gi z budżetami Państwa, 


Komisja analizując przyczyny zbyt powolnego w stosan- 


ku do potrzeb,rozwoju żeglugi morskiej w okresie 
sprawozdawczym,stwierdziła,iż ważnym momentem hamu-- 
jącym tanrozwój jest stosunkowo wysoki poziom płac 

w polskiej marynarce handlowej przekraczający poziom 
płac w marynarkach szeregu krajów europejskich, Ten 
wysoki poziom płac ,ustabi lizowany w unowie: zbioro- 
wej „utrudniał zwłaszcza prywatną inicjatywę żeglu- 
gową pozbawioną faktycznie subwencyj państwowych, 
Polska,kraj o wybitnym obrocie surowcowym = udział 


ładunków masowych w obrotach naszych portów wynosi 


ABS 


około 87% - wykazuje w porównaniu do naszych są- 
 siadów daleko idący uiedoroz ój trampingu. 

Po uwzględnieniu wszelkich dotyczących liczb, 
stosunków i okoliczności Komisja stwierdza,że w 
zakresie linji regularnych ,zwłaszcza pasazerskich, 
juź uestąpiło pewne nasycenie inwestycyjne, wystar- 
ezajacedla szerzej pojętych interesów naszej zeglu- 
gi handlowej na czas dłuźszy „oraz ,że zarówno stan 
faktyczny „wytworzony przez to nesycenie , jak i ilość 
wolnych do opanowania ładunków w polskim handlu 
zewnętrznym dla polskiej żeglugi trampowej a stwa- 
rza łącznie warunki,w których cały nacisk w za- 
kresie inwestycyj i polityki zeglugowej położyć 
należy na rozwój trempingu ze szczególnym uwzgled- 
nieniem trampingu prywatnego. 

Tymczasem Komisja stwierdziła ,że czteroletni 
plan inwestycji żeglugowych /1937/38 do 1940/41/ 
spłacany do r.1940/46 przewiduje budow 4 motorow- 
ców transoceanicziyoh /% statki pasażersko-towarowe 
i 2 drobnicowe/ z których 2 już zostały zamówione 
w stoczni,Te cztery okręty będą kosztować około 38 
milj,zł, Ponieważ cały plan inwestycyjny wynosi 59 
milj,zł, więc na budowę tonażu dla obsługi portów 
europejskich zostaje 21 milj, zł, w tym dle. budo. 
wy trampów plan przewiduje kwotę ok, 4 milj,z45 a 
więc niespełna 7% ogólnej sumy, Dodać należy że 
dotacje na rozwój prywatnej żeglugi trampowej 


plan inwestycyjny nie przewiduje, 


OO > 


9, Komisja stwierdza,iż postanowienia ustawy z 1925 r 


o popieraniu żeglugi morskiej przyznające prawo 
do pomocy finansowej Skarbu Państwa również á 
przedsiębiorstwom budowy okrętów — nie zostały 
w okresie sprawozdawczym wykonane, 

Komisja po zapoz-naniu się z odnośnym sta- 
nem rzeczy doszła do przekonania ,że istnieją w 
Polsce warunki dla uruchomienia stoczni krajo- 
wej. Przemysł pomocniczy oraz personel fachowy 
istnieje,Wydaje się niewątpliwym ze uruchomie- 
nie stoczni byłoby inwestycją z punktu widzenia 
ogólnych interesów gospodarczych kraju rentowną 

Komisja przy tym jest zdania ,2e uruchomie — 
nie stoczni. winno oyó powierzone przedsiębior 
czości prywatnej „dającej gwarancję lojalności poli- 
tycznej i facaowości, Państwo winno jej przyjść 
z wydatną pomocą w postaci kredytów inwestycyj- 
nych oraz subwencji -— w każdym razie w pie"wszych 
latach działalności. | 
Na podstawie powyższych stwierdzeń Komisja 
przedstawia Rządowi następujące: 
WENTE oo KE 

l. Komisja uważa w zasadzie za wskazane, 
by wszystkie państwowe przedsiębiorstwa żeglu- 
gowe przeszły w miarę możności drogą sprzedaży 
m ręce przedsiębiorczości prywatnej, W pierwszym 
rzędzie winny zostać przekazane inicjatywie pry- 


watnej przedsiębiorstwa: Polsko-Brytyjskie Tow, 


Dkretowe,oraz "Żegluga Polska".Szczegó how Wnioski w 
sprawie ewentualuego przejęcia przedsiębiorstw żeglu- 
gowych przez kapitał prywatny zostały poj mo 

w sprawozdaniach ze zbadania poszczególnych przedsię- 
biorstw żeglugowych. 

R, Celem umożliwienia powstawania i ułatwienia 
rozwoju prywatnym przedsiębiorstwom żeglugowym ko -= 
niecznością jest stworzenie odpowiedniego kredy tu 
długoterminowego, | 

Do ustawy z roku 1925 o popieraniu żeglugi mor- 
skiej winny być wydane rozporządzenia wykonawcze, usta- 
lające ściśle zasady polityki subwencyjnej i umożli- 
wiające korzystanie z subwencyj państwowych w równej 
mierze przedsiębiorstwom państwowym i py watnym, 

3, Baczmą uwagę Rząd winien zwrócić na przyo— 
towanie należytych kadr tak oficerskich jak mary — 
narskich a to w tym celu,by żegluga polska mogła 
posiąść wszystkie warunki konkurencyjności w stosunku 
do państw inaych a więc 1 pod względem poziomu płac. 

4, Komisja uważa za niezbędne opracowanie szcze 
gółowego planu rozbudowy floty: handlowej , któr „by 
uwzględniał również rozwój prywatnych przedsiębiorstw 
żeglugowych ze szczególnym naciskiem odnoszae sie. do 
zaniedbanej dziś żeglugi nieregularnej /trampowej/, 

0, W myśl art. Ustawy e popieraniu żeglugi mor- 
skiej koniecznością jest oparcie żeglugi morskiej o 
własną stocznię mającą gwaranoję rozwoju i mogącą za 


spokoić we własnym zakresie rozbudową floty handlowej, 
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l. Odpowiedzi władz przedsiębiorstwa na kwestio- 
nariusze Komisji oraz bilanse, protokuły, spra- 
wozdania, tablice, zestawienia i wszelkie inne 
dane cyfrowe i materiały opisowe nadesłane Ko-- 


misji przez władze przedsiębiorstwa. 


2. Wyjaśnienia uzyskane przez Podkomisję względnie 
przez Prezydium Komisji w toku konferencyj z 
przedstawicielami przedsiębiorstwa, Minister= 


stwa Przemysłu i Handlu tudzież rzeczoznawców, 


3 Wizytacja przedsiębiorstwa, 


A 
l. FLOTYLLA PRZEDSIEBIORSTUA, 


Pojemność flotylli "G.A.L." stanowi 61% po- 
jemności całej: naszej floty handlowej; w skład tej 
flotylli wchodzą następujące statki: 

s/s "Pułaski" . , . .6,345 ton rejestr brutto 

s/s "Kościuszko", . .6.522 * a Y 

are Polonia ao DO n ; A 

| me "Batory... le 14.287 1 a j 

m/s "Piłsudski" . . 14,294 " " A 


©» HISTORIA POWSTANIA PRZEDSIĘBIORSTWA, 


Przedsiębiorstwo powstało z dniem l marca 
1930 r. pod nazwą "Polskie Transatlantyckie Towa- 
rzystwo Okrętowe SpsAkc. Gdynia-Ameryka" /nazwa 
zmieniona w związku z rozszerzeniem działalności 
w 1934 r na "Gdynia-Ameryka Linie Zeglugowe le 
z siedzibą w Gdyni drogą nabycia od Duńskiej Spółki 
Akcyjnej "The East Asiatic Co Ltd, Baltic America 
Line" trzech statków "Polonia", "Lithuania" /prze- 
mianowanej na "Kościuszko"/i "Estonia" /przemiano- 
wanej na "Pułaski"/ oraz przejęcia istniejącej 
organizacji, składającej się z szeregu biur włas— 
nych w Polsce, Czechosłowacji, Łotwie, Stanach 
Zjednoczonych Ameryki Północnej, oraz sieci agen- 


tur. Do nowozałożonej Spółki, której kapitał usta- 


00: 


lono na zł 9.000.000 weszło dwóch akcjonariuszów, 
t.j. Przedsiębiorstwo Państwowe "Żegluga Polska", 
które objęło większość akcyj na sumę nominalną 
zł 44700.000 oraz dawniejsi właściciele, t.j, 
"The East Asiatic Company Ltd,", które to przedsię- 
biorstwo przejęło reszte t.j. zł 4,300,000, Aport 
Zeglugi Polskiej został wniesiony gotówką, nato- 
miast drugi akcjonariusz “wmióst do Spółki jako 
swój aport trzy wyżej wspomniane statki oraz nie- 
które urządzenia biurowe, Całość wniesionego przez 
Bast Asiatie 0o Ltd, majątku została ustalona na 
kwotę zł 13.000.000, z czego na statki przypadło 
zł 17,857,064,22 reszta = na ruchomości biurowe, 
Ponieważ kapitał był ustalony na zł 9,000,000, 
na resztę ceny kupna t.j. zł 9.000.000 /ściślej: 
Ł 207,230. 0,6/ Spółka wydała poprzednim właści- 
cielom skrypty dłużne, zabezpieczone na hipotece 
statków, 

Dnia 25 maja 1932 r, zawarto nową umowę z 
East Asiatic, na mocy której Skarb zamienił wyda- 
ne skrypty dłużne na listy zastawne B.G,K. na 
zł 4,100,000; East Asiatio zmniejszył swój udział 
ze zł 4£.300.000 do zł 2.250.000, t.j. 25% całego 
kapitału, Skarb przejął od Żeglugi Polskiej 
zł 4,700,000 oraz od East Asiatic zł 2.050.000 
akcyj. Ponieważ 1930 r» został zamknięty ze stratą 


zł 700.000, a 1931 r. ze stratą około 2.000.000 zt, 


= 0 us 


stratę tę umorzono, skreślono zobowiązanie hipo- 
teczne, umorzono pożyczki udzielone w okresie od 
założenia przedsiębiorstwa na fundusze obrotowe, 
Według danych "G.A.L." awanse, udzielone w 
tym okresie przez Skarb bezpośrednio lub za pośred— 
hictwem Państwowego Przedsięb'orstwa Żeglugi Fol- 


skiej stanowiły zy 1.141,833,23, 
3. PRZYNALEŻNOŚĆ DO ZWIĄZKÓW GOSPODARCZYCH. 


Przedsiębiorstwo utrzymuje przynależność 
względnie współpracę z organizacjami porozumiewav- 
czymi linij okrętowych, a mianowicie: w zakresie 
przewozu pasażerów z Konferencją Atlantycką, oraz 
w zakresie frachtów =- z North Atlantic Baltic 
Freight Conference i Continentel North Atlantic 
Westbound Ereight Conferences Ponadto przedsiębior- 
stwo posiada umowe pool*owa z American Scantic Line 
co do przewozów towarowych z Ameryki, jak też i 
porozumienia w kwestii utrzymania jednolatej poli- 
tyki stawek przewozowych morskich w ruchu do Amery- 
kia Na terenie kraju przedsiębiorstwo należy do: 
Związku Armatorów Polskich, Związku Dzierżawców lla- 
gazynów Portowych w Gdyni oraz kilku Izb Polsko- 
zagranicznych, z którymi łączą je bliższe hand lone 


stosunki» 


EO 
4, ORGANIZACJA I PERSONEL. 


Biura, W chwili założenia przedsiębiorstwa 
istniały biura w Europie: w Gdańsku, w Warszawie, 
w Krakowie, Rzeszowie, Lwowie, Lublinie, Kowlu, 
Łucku, Brześciu, Tarnopolu, Pradze; Uzhorodzie, 
Libawie oraz agentury: w Kopenhadze; Czerniowcach, 
Bukareszcie, Arad, Rewlu, Temeszwarze, Zagrzebiu, 
Helsinkach, W Ameryce własne biura; w New Yorku, 
Chicago, Bostonie, Pittsburgu oraz agentury w Hali- 
faxie i San Francisco, Organizacja w Kanadzie była 
prowadzona pod firmę "Levime 4 Israels", Picrwszą 
preoą było zorganizowanie Biura Zarządu w Gdyni, 
które przejęło jednocześnie czynności biura porto- 
wego, Go umożliwiło zlikwidowanie biura w Gdańsku, 
Zlikwidowano również w latach 1930 i 1931 biura na 
prowincji w Polsce poza Lwowem, Krakowem i hzcszo- 
wem, a to zarówno na skutek konieczności przeprowa- 
dzenia oszczędności jak również i wobec założenia 
Syndykatu Emigracyjnego, który przejął prace,znią— 
zane z akwizycją emigrantów, W dalszym okresio, 
wobec pogorszenia się koniunktury, zlikwidowano 
również agentury w Temeszwarze, Arad, Czerniov- 
cach, Bukareszcie, Zagrzebiu oraz biuro w U "70. 
dzie, W r.1932 przenicsiono Biuro Zerzadú w Gdyni 
do Warszawy» Postanowienie to powzięto wobec za— 


kończenie pierwszego oktesu prac związanych z 


ANO 


orgenizacją administracji statków i pracy portowej 
oraz konieczności zwrócenia większej uwagi na dzia- 
łalność akwizycji pasażerów i frachtów, która z 
natury rzeczy musi koncentrować się w stolicy, 
Biuro Warszawskie objęło również reprezentację 
przedsiębiorstw żeglugowych z grupy rządowej, t.j. 
Żeglugi Polskiej oraz Polsko-Brytyjskiego Towarzy 
stwa Okrętowego, ponadto zaś przejęło re- 
prezentację firmy "Gdynika" - Maklerzy Ubezpieczeń 
Morskich Sp.z 0»0. W Gdyni pozostało Biuro Portowe. 
W r.1938 przejęto na własny rachunek organizację 
kanadyjską, tworząc własne biura w Montreal, Winni 
peg, Toronto i Edmonton, W r.1933, wobec założenia 
Linia Palestyńskiej, zorganizowano agentury: w Son- 
stancy, Bukareszcie, Stambule, Jaffie 1 Haifie, 
Pireusie, Berlinie, Wiedniu oraz w Tel-Avivie. Z po- 
wyższych w r„l935 agentury w Constancy i Bukareszcie 
zostały przekształcone na biura własne, Biura Cen- 
trali w Warszawie zostały w r»1934 przeniesione z 
lokalu na ul.liarszałkowskiej do obecnej siedziby 
przy Placu Małachowskiego Nr,4 /Patac Kronenbergn/, 
W tymże roku przeniesiono również Biuro Portowe vw 
Gdyni z gmachu Żeglugi do nowozbudowanego Dworca 
Morskiego, gdzie zostały następnie założone własne 
magazyny portowe, Biuro w Libawie przeniesiono w 


r.1935 do Rygi. Wreszcie już w początkach r.1936 


BOAC RCS 


wobec założenia Linii Pofudniowo-Amerykañekiej 
rozszerzono sieć agentur na Rio de Janeiro, Monte- 
video, Buenos Aires, 

Personel biurowy, Prace organizscyjne nowo- 
założonego przedsiębiorstwa były niezmiernie utrud- 
nione wobec całkowitego breku wyszkolonego perso” 
nelu w Polsce, Do pomyślnego załatwienia tego prob= 
Lemu przyczynił» się w pierwszym rzędzie "The Bast 
Asiatic Co Ltd.", użyczając nowemu przedsiębior- 
stwu szeregu fachowych instruktorów duńskich, 

Ilość zatrudnionego personelu wynosiła /wraz z 
członkami dyrekeji i personelem niższym/ w roku 
1980 = 181 osób, w.1931 <= 173 osoby, w 1932 = 111 
osób, w 1933 — 117 osób, w 1934 = L3L osób, w 1935 
— 172 osób, w 1936 r; 429 osób, 

Silny stosunkowo wzrost personelu w latach 
ostatnich tłumaczyć się może uruchomi. niem dwu 
nowych statków oraz zwiększeniem przewozów towa- 
rowych na statkach %harterowenych Jdziersawionychf. 

Personel statków, Po nabyciu statków w r.1930 
personel statków był cełkowicie cudzoziemski, Nic- 
zwłocznie rozpoczęto jednak akcję zastępowania 
tego personelu polskim, tak iż pod koniec tego ro- 
ku większość personelu, a pod koniec 1931 - pra- 
wie calkowidie personel był polski, W r.1932 za- 


stąpiono kilku jeszcze pozostałych mechaników 


O. 


cudzoziemców polskimi mechenikami, W związku z 
budową nowych statków jako motorowych, nie stosn- 
wanych jeszcze w polskiej marynarce,wysłano odpo- 
wiedni personel do stoczni na czas budowy już m 
kilkanaście miesięcy przed wykończeniem statku, 
celem dania możności najdokładniejszego zapoznania 
się z urządzeniemi motorowców, Celem lepszego vy- 
szkolenia personelu hotelowego, w szezególności 
na nowych statkach, mających komfortem i szybko- 
ścią zaspokoić całkowicie wymagania klienteli 
cudzoziemskiej, zorganizowano na koszt przedsię- 
biorstwa kurs języka angielskiego, ponadto zaś 
przyznano specjalne dodatki do pensji stewardćw, 
którzy język ten opanowali, Dla klienteli cudzo- 
ziemskiej, niemogącej porozumieć się w języku 
angielskim, zatrudniono ostatnio na nowych imot8= 
rowcacłh niewielką ilość służby hotelowej duńskiej, 
fińskiej 1 Lepe 

Dla załatwienia wszelkich . spraw, związenych 
z angażowaniem i zwalnianiem personelu statkowego, 
zorganizowano w r.1934 wspólnie z Zegluga Polską 
i Polsko=Brytyjskim Towarzystwem Okrętowym, Biuro 
Ang.żowania Załóg w Gdyni, 

Zaopatrzenie: statków, Na początku istnien 
przedsiębiorstwe zaopatrzenie statków w artykuty 


prowiantowe, barowe, techniczne, uzupełnienie 
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inwentarza, rozchodowe i top. odbywało sie czsłko— 
wicie za granicą, Rozpoczęto zatem price w kierun= 
ku przeniesienia zakupów do kroju, co natrafia- 

ło jednak niejednokrotnie ne poważne trudności z 
uwagi ns. to, że ani przemysł, ani handel polski 
nie był nastawiony na dostawy okrętowe, należało 
nieraz zachęcać do rozpoczęcia produkcji nowych 
artykułów, dostarczać wzorów, skłoninć do znstoso- 
wanie odpowiednich sposobów, celem przystosowoni? 
artykułów do transportu morskiego /prsteuryzown- 
nia, standaryzacja i t.p./. Dzięki wysiłkom tym 

w chwili obecnej statki sa zoopatryw ne w większość 
artykułów w kraju z2 wyjątkiem jedynie takich, 
których w kriju się nie produkuje, lub które z 
uwagi ni konieczńość dostarczania w świeżym sta- 
nic /jerzyny, mięso, omwoce/ muszą być kupowane 

w portach zagranicznych, Nawet dla statków, prze- 
bywejacych poza polskim obszarem celnym, dostarcza 
się artykułów polskich /np,dln Linii Palestyń- 
skiej wysyła się szereg artykułów prowitntowych 


i innych do Constancy lub Pireusu, oraz zaop”tru- 


je się statki te w polski węgiel w Pireusie, Rows 
nież i statki Linii Południowo-Amerykan ńskiej są 
zaopatrywane w węgiel polski w portach zagrenicz- 
nych “Dakar, Buenos Aires/. Dla spraw ztopatrze- 


nin statków stworzono specjalne Biuro Zakupów, 


Bo 


które również współpracuje z pozostałymi polskimi 


przedsiębiorstuami żeglugowymi /Zeglugs i Polbryt/, 
5, USTRÓJ PRZEDSIĘBIORSTWA, 


Org”nizującnojwiększe polskie przedsiębior- 
stwo żeglugowe Państwo starało się połączyć dwa 
czynniki, państwowy i prywatno-gospodarczy w for- 
mie prawnej spółki akcyjnej, Forma ta zapewniającz 
władzom przedsiębiorstwa większą niezależność w 
posunięciach niź w przedsiębiorstwach czysto pań- 
stwowych, co do budżetowania, personelu i t,d 
przy zwolnieniu od kontroli przez Najwyższą Izbę 
Kontroli Państwa, była w danym wypadku uzasndnio- 
na udziełem kapitału zagranicznego, który przy po- 
wołaniu przedsiębiorstwa wynosił blisko połowę 
/47,7%/, a obecnie pomimo zwiększenia udzirłu Pań- 
stwa stanowi jeszcze poważną mniejszość /25%/. 

W tych warunkach Komisja — podtrzymując 
swe zaszdnicze stanowisko zajęte w części ogólnej 
sprawozdania, że należy na przyszłość unikać two- 
rzenia przedsiębiorstw mieszanych i nabywania przez 
Państwo udziałów w przedsiębiorstwech prywatnych 
— uznaje jednak w konkretnym przypadku wybraną 


formę akcyjnej spółki mieszanej za właściwą. 


o e U 
6, WŁADZE PRZEDSIĘBIORSTWA, 


Włsdze Towarzystwa są powoływane nr zssudzie 
statutu, Ich kompetencje są określone tymże sta= 
tutem, który w ogólnych zisadach odpowiada normal- 
nemu statutowi spółki akcyjnej, Zadania walnego 
zgrom.dzenin są według zwykłych zasad ustalone 
w par,8 do l3a włącznie. Akcje należące do Sk-rbu 

aństwa są reprezentowane m. walnym zebraniu przez 
osoby, które wyznacza Minister Przemysłu i Hndlu, 
Statut nie przewiduje ¿2ndnych uprawnień dla kw2= 
lifikowanej mniejszości jaką byłaby grup” duńska, 
Obowiązują tu zatem przepisy ogólne o spółkach 
akcyjnych, Kompetencje Rady Nadzorczej są ustalone 
w par, l4 do 24, Rada składa się z 9 osób wybra— 
nych przez walne zgromadzenie w czym jeden wice 
prezes Duńczyk. Decydujący wpływ na skład Rady 
posiada zatem słusznie Rząd jeko.główny akcjonn= 
riusz, W skład Rady wchodzą bezsprzecznie osobi- 
stości bardzo wybitne i zasługujące no zaufanie, 
Sa to jedn-kże prawie wyłącznie urzędnicy państwo- 
wi, Przedstawicieli życia gospodarczego nie ma w 
niej veale, choć pożądany byłby czynnik kontroli 
społecznej ze strony przedstawicieli życia gospo” 
datczego, Powinni być oni, zdoniem Komisji dobic- 
rani z:pogród osób niezależnych, nie m-jących bez- 


pośrednich stosunków z przedsiębiorst wem, Czynność 
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ich powinna być sprawowane hezrłatnie, jedynie 
z opłatą żetonu od posiedzenia, Zasada ta powin- 
na, o ile możności dotyczyć nie tylko zwykłych 
członków Redy, ale również Prezesa indy oraz człoń= 
kew delegowanych do wykonywania czynności poszcze— 
gólnych, Kompetencje Prezesa Rady są określone 
w strtucic. Sprowadzają się one do zwoływanie Rod; Fa 
przewodniczeni” jej, podpisywania protokółćw i t.p, 
Tworzenie z urzędu Prezesa Rady specjalnej insten- 
cji ingerującej w dzinłalność: Zarządu, czy poéred- 
niczącej w stosunkach z Rządem nie wydaje się ko- 
nieczne ani pożąda ne, Działalność Zarządu cierpi 
bowiém nie ma brak, ale na hypertrofię kontroli 

1 wpływów różnych urzędów. Kożdr nom. instancja 
jest zbgdna i szkodliwa, 

Kompetencje Zarządu. Bezpośrednie provedzonio 
interesów spółki, należy zgodnie z par.25 statutu 
do Dyrektorn Zarządzejącego, który wraz ze swoimi 
dwoma zastępcami stanowi Zarząd, Jednym z zostep- 
Gów jest przedstawiciel grupy duńskiej. Jasho jest, 
że rezultaty przedsiębiorstwa Linii Gdynia — Ancry- 
kr. podobnie j”k w każdej spółce zależą w pierwszej 
linii od sprawności działania Zarządu, a w S2020% 
gólności Dyrektora Zarządzającego, Jego troskliwy 
dobór i zmiana, gdyby istotnie zawiódł pokładtne 
w nim znufanie, jest kwestią podstrwową dla por 


dzenis spółki, Tak długo jak pozostaje on na 


Sng 


stanowisku i odpowiada za rezultaty działalności 
przedsiębiorstwa kompetencje jego powinny pozostać 
 niefiaruszone, jest on zobowiązany sam ich bronić, 
Z faktu, że właścicielem przedsiębiorstwa jest 
Rząd; reprezentowany przez liczne ministerstwa i 
urzędy, nie mogą wynikać żadne skutki ograniczaje- 
ce odpowiedzialność i uprawnienia Zarządu, Rząd 
ustala ogólne wytyczne gospodarki, Natomiast 
przedsiębiorstwo prowadzone jest przez Zarząd, 
Kompetencje tego ostatniego są określone w par,25 
statutu» który w interesie przedsiębiorstwa i ca- 
łej gospodarki państwowej przez nikogo nie powi- 
nien być naruszany, 

Ujemne wyniki uzależnienia Zarządu w spra 
wach personalnych od administracji państwowej nie 
są na tym miejscu omewiane, ponieważ zostały już 
poruszone w części ogólńej sprawozdanie Komisji, 

w odniesieniu do całej przedsiębiorczości pań- 
stwowej+ © 

Ingerencja i kontrola administracji przed- 
siębiorstwa, Władze zwierzchnie, od których resór+ 
tuje przedsiębiorstwo, powinny ściśle badać i oce 
niać rezultaty ostateczne osiągnięte przez admini 
strację, czyli Zarząd, Natomiast w Linii Gdynia- 
Ameryka daje się zauważyć stała i ciągła kontrol” 
i ingerencja rozmaitych urzędów w bieżącą admini- 


stracjg. Taka ingerencja niejednokrotnie przeciąża 


— 16 = 


personel zbędnymi czynnościami, Gdyby je można ogra- 
niczyć, możnaby prawdopodobnie osiągnąć zmniejsze- 
nie personelu, Poza tym zbytnia ingerencja w bieżą” 
ce czynności Zarządu w rezultacie zmniejsza jego 
poczucie i istotną możliwość odpowiedzialności za 
wyniki ostateczne, które powinny być jedynym kry- 
terium oceny jego działalności, Z jednej strony 
urzędy i to nie tylko resorty gospodarcze, ale i 
polityczne żądają częstych wyjaśnień, informscyj 

i danych obciążając w ten sposób aparat admini- 
strecyjny nadmierną, nie zawsze konieczną pracą, 

Z drugiej strony urzędy żądają nawet pewnych $wi2d- 
czeń pociagajacych 24.sóba wydatki * oder. úu, uim 
ciążające $ :: finanse przedsiębiorstwa. Dyrekcja 
Towarzystwa nie jest powołana do oceny słuszności 
tych żącań, Powinna je ona w zasadzie wykonywać, 
Jeżeli zdaniem danego urzędu są one podyktowane 
koniecznością interesu publicznego to ciężary fi- 
nansowe powinno ponosić nie przedsiębiorstwo, ale 
urząd wymagający Świadczenia, Bezpłatne świadczenie 
ze strony przedsiębiorstwa utrudniają racjonalną 
politykę finansową i zwalniają Dyrekcję od odpo- 
wieńzialności za rezultaty finansowe, co jest 


oczywiście objawem szkodliwym i niepożądanym, 


e ly RER 
7, EKSPLOATACJA, 


Z końcem r.1936 przedsiębiorstwo eksploato- 
wało cztery regularne linie kierunkowe orsz coraz 
więcej uwagi poświęcało organiznceji wycieczek, 
Początkowo "G.A.L." utrzymywał tylko jedną regular 
ną linię, która przy założeniu przedsiębiorstwa 
byłe jego podstawą kalkulacyjna, mianowicie "Pół- 
nocno-Amerykańską Linię". Obliczona na ruch emigra— 
cyjny polski, linia ta już w roku 1931, jak to z po- 
niżej zamieszczonego zestawienia statystycznego | 
wnioskować możne, wykazuje znaczny spadek w przewo- 
zach pasażerów do Ameryki w związku z unicestwia- 
jącym emigrację kryzysem. Spadek ten do pewnego 
stopni kompensuje się wzrostem reemigracji, wy- 
wołanej tym semym zjawiskiem, W roku 1933 jednak 
liczba reemigrentów, którzy w ojczyźnie także so- 
bie nie mogą znaleść praecy,maleje, Ogólna liczba 
pasażerów przewiezionych w obu kierunkach przez 
Północny Atlantyk nie przewyższa 60% ogólnej licze 
by pasażerów przewiezionych przez Atlantyk w cią- 
gu l0-cu tylko miesięcy 1930 rẹ Jednocześnie spa 
da silnie przewóz poczty /w 1934 r, tylko 22% przem 
wozu 10 mies, 1930 r./, linia ta jednakże jako me- 
jaca niesłychanie ważne znaczenie, 
przy skesowaniu której traci sens sama egzystencja 


"G,A.Lo", musi nadal funkcjonować, Trzeba się 


E de 


dostosować do stylu żeglugi na Północnym Atlantyku, 
trzeba na razie przyciągnąć wobec braku rzesz wychodź. 
rezych — pasażerów ze Skandynawii, Koniecznym | 
jest przeto puścić na tę linię szybsze i bardziej 
nowoczesne statki. Taka jest geneza dwu najwięk- 
szych siostrzanych motorowych statków flotflli 
tGA.L." m/s "Piłsudski" i m/s "Batory" «s dzym:© 
będzię mowa:niżej... Pierwotnie obsługują tę linię 
/Gaymia = Halifax - N.Y. — Halifax « Gdynia/ 

s/s "Polonia", "Kościuszko" i "Pułaski", Nastep- 
nie wycofują z niej s/s "Polonię". Od 1935 r. 
obejmuje tę służbę m/s tpiłsudski", a od 1936 > 

i m/s "Batory", Podróże te wykszują 43% wzrostu 
ruchu pasażerskiego w 1936 r, w porównaniu z 193524 
Wśród pasażerów widań ;, zwłaszcza w podróżach w 
1936 ra, znaczne ilości turystów z Denii. Ruch 


towarowy podwsja się /wzrost - 1187072 
Linia Północno-AmerykańskAa., 


Rezultaty ekspbatacji tej linii wyrażają 
się w następujących cyfrach: 


e A 


Ruch pasażerski, 


Ilość podróży Do Ameryki Z Ameryki Razem 

10 mies.1930 18 6.965 3,925 10,890 
1931 15 2.708 50.591 8,299 

1952 15 5,469 6,589 10.058 

1933 14 5.269 31274 6,543 

1934 14 4,447 3,264 ią MAR 

1935 14 4,272 5.3586 7.658 

1936 19 UTOA 7,101 14,858 


Ruch towarowy. 


/tony// 
Ilość podróży Do Ameryki Z Ameryki Razem 
lo mies.1930 18 2.058 4,288 74236 
1931 LS 827 3,190 4,017 
1932 ES 1.996 5.168 7,164 
1933 14 358 3.865 10.223 
1934 14 AA e 6,418 13.630 
1935 14 LO:718 8,790 19.500 
1936 19 32.229 9,434 41.66% 
Poczta 
/worków/ 
Iżbść po dró ży Do Ameryki Z Ameryki Razem 
10 mies.1930 18 7,468 al 3205289) 
1951 l5- (2575 15,462 23.057 
1932 L5 7,044 111.50 18,551 
1933 14 7.287 PZ 9.275 
1954 14 3.560 1.759 5,519 
1935 14 4,041 e 006 6. 607 
1936 19 5. 651 4.871 10.522 


Kurczenie się ruchu pasażerskięgo, które ma miejsce aż do 1936 r. 
wywołuje zrizumiałe wysiłki celem zwiększenia ruchu towarowego, wysiłki 
cbjek tywmie poparte przez nasilenie ogólnej działalności eksportowej 
z Polski. Wyniki ekspłoatacyjne Linii Amerykańskiej za ostatnie trzy 


lata przedstawiają się jak następuje: 


Wpływy eksploatac » 


przewóz pasażerów 
tt frachtów 

inne wpływy 

subwencje 


Ogółem wpływy 

Wydatki 

Koszty podróży 
Postoje 

koszty ogólne 


Ogółem wdatki 


Ek spl, Zy sk /ew.strata/ 


Amorty zacje 


Zysk wzgl.straty eksploat. 


[w ty sí acach złotych/ 


1934 Hho wpły wów 1935 dejo wpływów 1936 hi wpływów. 
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3.931 65,5 5.788 59,8 7,688 66, 7 
765 12,4 1.046 16, 5 2.lól 18,5 
121 2,0 120 1,9 189 1,6 

1,365 22,1 878 21,8 1,5823 13,2 

6.182 100, 9 6,552 100, o 11,597 100,0 

4.224 68,1 4,565 CESA As 66,0 
184 3,0 180 2,3 170 1,4 

1.099 22, 6 1.367 24,8 2.431 21,0 

5.807 ABS 6.512 99,6 10.193 88,4 

+ 376 + 6,9 + 20 + 0,4 +1,344 Ba u 

- 225 — 3,6 - 448 - 7,1 — 957 m2 Bab 

+ 151 42,7 - 428 - 6,8 + 407 + 3,5 
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T. zw, klasyfikacja statków nie wchodzi tu 
w rachubę, Rezultaty eksploatacji są mało pomyślne; 
Dodatni wynik 1934 r, stenowi zaledwie 8, 74ogól- 
nych wpływów a po otliczeniu subwencji przechodzi —-- 
2. ul w stratę dochodzącą do 19, 4ówpływów, W. 193% 
T. +ynik jest także dodatni, znowu w drobnym od- 
setku - 3,5%.Przy uwzględnieniu subwencji wynik 
ten znowu przeksztaxca się w stratę w wysokości 
9,7%. W 1935 r. wynik jest ujemny i dochodzi do 


6,8%, a po uwzględnieniu subwencji nawet do 28,6%, 
Linie Palestyńska, 


Zanik swego czasu ruchu na Linii Północno- 
Amerykańskiej zwrócił uwagę władz "G,A,L," na inny 
kierunek, na Linię Pelestyáska: emigracja bowiem 
i ruch turystyczny do Palestyny rośnie i Palestyna 
wykazuje wszelkie oznaki wielkiej pomyślności, 
Linie Palestyńske na trasie Constanca - Istambul 
— Jaffa /Haife-Pireus - Istambul- Constanca/ zo- 
staje uruchomiona w 1933 r. Przenosi się tu: s/s 
"Polonia" i ustala rejsy dwutygodniowe, a w roku 
1934 dodaje sie s/e "Kościuszko" i rejsy mogą 
przejść na tygodniowe. Pogorszenie znaczne sytu- 
acji w Palestyniei wstrzymanie ruchu imigracyjnego 
powoduje w 1936 r. wycofanie s/s "Kościuszko". 
Statystyka palestyńska do końce 1935 r. wykazuje 
po stronie przewozu pasażerów bardzo znaczny 
wzrost,który przekształca się w następnym 1936 r. 


w takiż spadek, 


As 


1933 1934 1935 1936 

Ilość podróży 5 25 29 
Pasażerów: 
De Palestyny 5,515 15,796 22,652 14,509 
Z Palestyny 546 5,542 5.277 5,883 
Razem 3.861 21,307 27,909 20.592 
Towarów /ton/: 
Do Palestyny 1,545 4,941 10,818 9,200 
Z Palestyny 107 1,884 2.785 2,020 
Ra æm 1,652 6,825 13.597 AU. 220 
Poczta: 
worków do Palestyy -~= - 652 790 

y z Palestyny 74 411 2,520 2.306 
Razem 74 411 2.97% 5.096 
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Niezłe finansowe rezultaty 1935 r. nie ma- 


ją miejsca w 1936 r., który daje znaczną stratę, 


jak to z następującego zestawienia widać: 


Wpływy eksploat. 


przewóz pasażerów 
t towarów 
inne wpływy 


Ogólne wpływy. 


Wydatki eksploat. 
koszty podróży 
po stoje 

koszty ogólne 
Ogółem wydatki 


Ekspl.żysk lub, strata 
Amorty zacja 


Zy sk /=/ wzgl, 
strata /- 


/ w milionach zł ihó / 


A de 165 ff 1900. ff 
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3.887 94, 6 4.998 92,2 3.200 91,4 
176 4,3 329 6,1 230 6, 5 
48 El 96 1,7 76 2,1 
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des LLL 100,0 5.425 100,0 5.506 100,0 
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3.374 82,1 3.765 69, 5 3,495 99, 7 
136 3,3 163 3,0 177 5,0 
478 11,6 562 10, 4 382 10,9 
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5.988 20 4,490 DE 4,054 LL5, 6 
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Na obsługę Linii Palestyńskiej a la longue 
można zarntrywać się tylko, jako na zjawisko 
przejściowe, a dla "GAL." wtórne i drugorzędne, . 
gdyż trudno bazować przyszłość przedsiębiorstwa 
okrętowego na linii ustalonej między dwoma dale- 
kimi, a obcymi portami, z pominięciem portu macie 
rzystego. Na tego rodzaju zbytek może sobie po- 
zwolić jakaś potężna linia w rodzaju United 
Fruit Line, pływająca pod flagą angielską, a kur- 
sująca pomiędzy portami Stanów Zjednoczonych i 


Antylów, 
Linia Południowo Amerykańska, 


Nie wolno się dziwić, że władze "G,A,L," 
zwróciły uwagę na trasę Południowej Ameryki z jej 
stosunkowo wolnym rynkiem imigracyjnym; mianovi- 
cie w końcu 1935 r, postanowiono przebudowany i. 
odnoriony s/s "Pułaski" postawić na linii Gdynia 
-Dakar=Rio-Santos-Montevideo-Buenos Aires = Santos 
-Pio-Viectoria-Dakar-Gdynia. Regularna praca na 
tej linii rozpoczęła się w latym 1936. Y, 

Pierwszy rok istnienia Linii, w którym 
miało miejsce 6 podróży / 5 "Pułaski! | "Kościusz- 


ko"/ dał następujące wyniki w dziedzinie przewo- 


ve 
ZOW, 


205.1 


Przewóz pasażerów, 

Y roku 1936 przewieziono: 
do Ameryki Południowej 5,072 osób 
Z W i He AR, 


Razem 9,4599 osób 
Wpływ brutto z przewozu pasażerów w 6 po- 
arózaco 1936 Y, wynosił; 
za przewóz do Ameryki Południowej zł,3,004,221,74 
* ds Z M M h 1/A,05888 


Razem Add LIO 

Udział Linii w przewozie pasażerów 3-ej 
klasy z Gdyni do Ameryki Południowej wynosił w 
r. 1936 - 54,87%. W okresie jednak kursowania na 
tej Linii dwóch statków tsja w ostatnim kwartale 
1936-r., procentowy udział Linii wzrósł jeszcze 
i wyraził się w 68,96% całości ruchu pasażerskie- 
go w Gdyni. 

Ruch pasażerski z Południowej Ameryki do 
Europy kształtował się w ciągu roku 1930 stosun- 


i DE pa ; 
kowo słabo i vynosiť na każdą podróż 59 osób. Pro- 


jektowane wprowadzenie zawijania statków Linii 
w drodze powrotnej do Boulogne sur Mer ma zdaniem 
kierowników przedsiębiorstwa powiększyć ruch pa- 


sażerski do Europy w roku 1937, 


O de 


Przewóz towarów na statkach pasażerskich, 


Przewieziono do Południowej e 
Ameryki towarów 10.340 ton 


 Przewieziono z Południowej | 
Ameryki towarów POLI 


Pojemność ładowni statków zarówno do - jak 
i z Połtydniowej Ameryki została całkowicie wyko- 
rzystana, 

Ogólny wpływ z tych przewozów towarowych 
wyrażał sig dla statków pasażerskich sumą 
zł, 754,964, 
Przewóz poczty: poczty przewieziono w roku 1955 
do Ameryki Południowej 144 worków, wpływ za któw 
re myKOsSia 2, DOLL LO, Poczty z Południowej 
Ameryki do Gdyni nie przewieziono w roku 1936 
w ogóle, 

O przyszłości tej Linii trudno na razie 
coć powiedzieć, 

Dla zabezpieczenia dużejpodaży przewozów 
i pozyskania eksporterów polskich dla skierowa- 
nia ładunków na Linię, zacharterowano 5 dodatko- 
wych statków frachtowych na " voyage charter" z 
Gdyni/Gdańska do Południowej Ameryki, Eksploa- 
tacja tych statków odbyła się na wspólny rachunek 
linii Południowo=Amerykańskiej G.A.L. z geglusą 
Polską w Gdyni, 

Statki charterowane przewiozły do Ameryki 


Południowej 21.510 ton towarów, 


EA 9 


Wyniki finansowe Linii w l-ym roku istnie- 


nia przedstawiają się jak następuje: 


Wpływy eksploatacyjne w tys. z4, 
Przewóz pasażerów 34109 

e) frachtu 135 
Inne wpływy T 
Subwencje | 264 
Ogółem wpływy eksploatacyjne 4,270 
Koszty podróży 3 (VB 
Postoje 142 


Udział w kosztach ogólnych 


przedsiębiorstwa 330 
Ogółem wydatki eksploatacyjne 4,290 
Eksploatacyjna strata | - 20 
Amortyzacja 8 
Strata ogółem — 28 


zamamsszammam 
Wyniki powyższego zestawienia wymagają 

jednakowoż korektury. Należy mianowicie uwzgled- 

nić niedokonaną amortyzację statków, Dla"Putaskie- 

gd! licząc caży rok użytkowania na Linii l0Of-ova 

stawka wyniesie 320 tys, zł, a dla "Kościuszki" 

ta sama stawka za 1/5 roku 80 tyg, zł., razem 


400 tys. Z%. 


Boa 


Ponieważ subwencja wyniosła 264 tys, zł., 
przeto rzeczywista strata Linii wyniosła 

28 tys. zł. /wykazana przez przeds, / 

400 " y niedokonana amortyz, 


zo4 Y o Bubwsnoja 


łącznie692 tys. zł: 
Poeząwszy od czerwca 1937 r. pełnią służbę 
na Linii dwa statki charterowane początkowo dla 


Linii do Golfu: Damm i Alsuna. 
Linia do doi 


W końcu 1936 ri została uruchomiona nowa 
Linia o charakterze czysto-towarowym między Gdynią 
-Gdańskiem, a portami zatoki meksykańskiej z zam 
chodzeniem do New Yorku. 

Celem linii jest przewożenie towarów do New 
Yorku, które nie mogą być dla braku miejsca w ła- 
downiach zabrane na statkach "Piłsudski" i "Bato- 
ry", oraz bawełny z portów zatoki Meksykańskiej 
dó.kra]u, 

Trasa linii została ułożona w następujący 
sposób: 
Gdynia/Gdańsk - New York =- New Orleans =- Houston 
- Galveston - Gdynia, 

W miarę potrzsby statki mogą zachodzić do 


portów dodatkowych, 


= 20 de 


4 powodu braku odporiedniego tonażu komuni- 
kacja była utrzymywana statkami charterowanymi, a: 
mianowicie s/s "P,N,Damm" i s/s "Alssund", 

Pierwsze statki rozpoczęły ładowanie: 

w Gdańsku s/s "P.N.Damm'" 16 grudnia 1936r, 

w New Orleans s/s "Alssund" 29 grudnia 1936r, 

Pierwsze podróże dały w wyniku deficyt kil- 
kudziesięciu tysięcy zł, = powodem były wygórowane 
koszta charteru, 

W czerwcu 1937 r, charterowane statki "Damm" 
1 "Alesund" przeszły na obsługę Linii Południowo- 
Amerykańskiej, Na Linię do Golfu postawiono dwa 
nowozacharteronane motorowce SSN 
"Jigillant" o większej PE EZ inia ta ze 
względu na poważne spożycie przez Polskę bawełny 


powinna uzyskać odpowiednią ilość przewóżów, 
Wycieczki europejskie. 


Zeby zająć wolne statki, z drugiej zaś stro- 
ny, żeoy spopularyzować wśród polskiego obcego mo- 
rzu społeczeństwa żeglugę oceaniczną, postanowiono 
zająć się za przykładem wszystkich wielkich linii 
okrętowych sprawą wycieczek morskich, Pierwsza pró- 
ba tego rodzaju datuje się od 1930 r., kiedy urzą- 
dzono ¿sine wycieczkę tylko dla duñczyków. Dopie- 


ro w 1931 r. rozpoczęto dziasalność wycieczkową dla 


SE 


| publiczności, z dodatnimi, o ile chodzi 


ażerów 475 1120 2895 5642 4890 6133 7392 
Rezultaty finansowe tych wycieczek vraci ii 
ja sie w ostatnich 2-ch latach, jak nastepuje: > 
/ w tys. złotych/ | 
1934 r, 1935 r. _ 1936 r. 


1.534 NES 2.034 
| 12 32 19 
ółem wpływy 1,346 1.810 2.053 
szty eksploat, 
SE REB 1.577 1.594 
29 45 56 
118 151 224 
Wrz je 4 La 8 Li3 72 
Exsploat. > 
Lio strata/-/ > 16 + 37 + 179 
Amortyzacje - 40 ea AR ŻE - 280) M 
50; — 95 Eo O7 


Rezultat finansowy tego posunięcia ze stro= 
ny przedsiębiorstwa, które musiało się nastawić na |. 


zupełnie ođmienną sferę działalności, mianowicie 


IT 


na działalność turystyczną, jest raczej mierny. 
Propagandowe natomiast znaczenie tych rej- 

sów jest poważne, tak ze względu na zapoznanie za- 

granicznych portów z naszą flagą, jak i ze względu 


na spopularyzowanie idei morza wewnątrz kraju, 
Wycieczki amerykańskie, 


W roku 1936 przedsiębiorstwo zorganizowało 
po raz pierwszy na większą skalę 3 wycieczki z New 
Yorku przeznaczone dla publiczności amerykańskiej, 
z czego 2 = na m/s "Piłsudski" w sezonie zimowym 
i wiosennym do Indii Zachodnich i l - na m/s "Ba- 
tory" we wrześniu na Bermudy, 

Przyczyną uruchomienia tych wycieczek było 


dążenie do zatrudnienia statków Linii Północno 


Amerykańskiej w okresie spadku ruchu w przejazdach 


transatlantyckich. 

Pomimo silnej konkurencji innych linij 
transat lantyckichX/ i towarzystw turystyki mor- 
skiej, oraz specyficznych, a dotąd niezbyt dobrze 


znanych warunków miejscowych - jak stwierdza rocz 


ne sprawozdanie Zarządu przedsiębiorstwa - wyciecz= 


ki te miały dość dużą frekwencję, a mianowicie: 


x/ W Ton Aa Linie WNE a a odbyły 106 takich 


ańskich 


Si rAr 


"Pi¿sudski" wycieczka lutowa 560 pasażerów 
ed p kwietniowa 394 £ 
"Batory" M na Bermudy 528 u 
Razem 1,482 pasażerów 


Wyniki eksploatacyjne tych wycieczek przed= 


stawiają sie jak następuje; 


Wpřywy eksploatacyjne w tyś,zł 
Przewóz pasażerów 681 
Ińne A 
Ogółem wpływy eksploatacyjne 687 


Wydatki eksploatacyjne: 


Koszty podróży 509 
Postoje R 
Koszty ogólne 189 
Ogółem wydatki eksploatacyjne 706 
Eksploatacyjna strata -18 
Amortyzacja -54 


ee m wę sma o ma 


Wyniki eksploatacyjne tych wycieczek były 
zatem ujemne. Ponieważ jednak koszt unieruchomie- 
nia statku wyniósłby więcej ańiżeli strata eks 
ploatacyjna z wycieczek, przeto przedsiębiorstwu 


opłacało się te wycieczki urządzać, 


Tiek E 
Ogólna ocena wyników eksploatacyjnych, 


Wobec tych wszystkich ra ogół mało pociesza 


jących wynikówr' Leży, stwierdzić, że nie nożbu: było 
oczekiwać i nie oczekiwańc vuv lepszych rezulta- 


tów od eksploatacji linij "G.A.L.'" Przeciwnie, je 
żeli zważyć. wszystkie trudności piętrzące się 

na drodze naszej zupełnie młodej, z natury rzeczy 
niedoświadczonej żeglugi regularnej, stawiającej 
swe pierwsze kroki w okresie wyjątkowo krytycznym 
i na tle niesłychanej konkurencji kolosów starych 
narodów żeglarskich, to musimy znaleść słowa uzna 
nia dla poświęcenia i pracy ludzi związanych z 
naszymi przedsiębiorstwami żeglugi morskiej, Rozu- 
miemy także, że pierwszym nakazem naszej polityki 
morskiej jest odpowisdnia rozbudowa naszego tona- 
żu handlowego niezależnie od chwilowych zysków, 
czy strat egzystujących linij. Ale w trosce o te 
rozbudowę nie powinniśmy ani na chwilę zapominać 

o konieczności postawienia jej na zdrowych finan 


sowych podstawach. 
8. SPRAWA NABYWANIA NOWEGO TONAZU. 


Przed kierownikami naszej żeglugi, a przede. 
wszystkim przed władzami przodującego przedsiębior 
stwa, t.j. "G.A.L.", imperatywnie stanęła sprawa | 


nabycia odpowiedniego tonażu. Zagadnienie było 


E U BATE 


niesłychanie trudne. Własne kapitały przedsię” 
biorstwa tego są więcej niż skromne i nie starczą 
na środki obrotowe, W okresie największego nasi- 
lenia kryzysu nie mogło być mowy o nowych kapita- 
tach rodzimych, ani rozporządzalnych prywatnych, 
których jest mikroskopijnie mało i które unikają 
lokat, nie obiecujących szybkiego obrotu i natych- 
miastowej rentowności, ani rządowych = wobec de- 
ficytów budżetowych tegoczesnych, Nie mogło być 
także mowy o zaangażowaniu kapitałów obcych; mię 
dzynerodowy bezosobowy kapitał rynkowy ze względu 
na stosunek doń unikał ostatnio Polski i raczej 
wycofywał się z przedsiębiorstw polskich, gdzie 
był uplasowany. Kapitał specyficzny, t.j. kapitał 
wielkich armatorów był, ze względu na wyjątkowo 
ciężki stan podczas ostatniego kryzysu właśnie 

w tej dziedzinie, zupełnie unieruchomiony, Uciek- 
nięto się do dość oryginalnej kombinacji, która 
jednakże z punktu widzenie elementarnych reguł 
obowiązującej ekonomiki, nie może być zalecona; 
postanowiono mianowicie nasz węgiel wymienić na 
statki, Już apriori, tranzakcja, tego | 
rodzaju musi budzić daleko idące wątpliwości u 
każdego, kto się liczy z abecadłem gospodarczym, 
aczkolwiek dla laika wydaje się może interesują- 


cym eksperymentem bezwalutowej wymiany. Węgiel 


PO La m 


jest typowym przedstawicielem dóbr odpowiadają- 
cych kapitałowi obrotowemu, dóbr gotówkowych, 
statki zaś takim samym typowym reprezentantem 
dóbr podstawowych, dóbr kapitałowych, dóbr sianó- 
wiących analogię do kredytów długoterminowych, 
Węgiel jest masowym towarem rynkowym, który nin 
1 nigdzie nie stanowi kapitału zakładowego, jest 
to jeden z najbardziej zwyczajnych obiektów go- 
tówkowej wymiany, Statek, produkt bardzo indywi- 
dualny, może być i jest = poza stocznią gdzie go 
produkują wyłącznie dobrem kapitalnym, bardzo 
ciężko się rentującym i bardzo trudno amortyzują- 
cym się, Tranzakcja polegała na tym, że YCA. DoY 
kupował węgiel u naszych eksporterów, dostarcza- 
jąc : ten węgiel kolejom włoskim, a koleje włos- 
kie ekwiwalent wpłacały stoczni włoskiej, która 
budowała statki, 

Jeżeli zgodzimy się ne to, że nie jesteśmy 
na razie w stanie sami zbudować własnej stoczni , 
do czego przede wszystkim dążyć trzeba. ,towtran- 
zakcji tej znajdujemy jeden stosunkowo dodatni 
/stosunkowo, bo uiebezpieczeústwa walutowe, jak 
zobaczymy, nie są wykluczone moment bezwalutowej 
wymiany, Ale natomiast nie możemy się dopatrzyć 
drugiego momentu, momentu kredytowego, aługotermi-- 
nowo-kredytowego, "G.A.L." musi za węgiel jako 


produkt gotówkowy = zapłacić gotówką, Ale środków 


- 36 -= 


nie posiada, 1 tak czy inaczej, nie zważając ma 
wszystkie trudności musi się uciec do jakiejś ope- 
racji kredytowej, żeby środki na węgiel otrzymać, 


Utóż "G.A,L.* zaciąga pożyczkę w instytucji naj- 


mniej do tego powołanej, dla tej prostej przyczyny, 


że innego źródła nie ma, minnowicie w Ubezpieczal- 
ni Społecznej, Ostatnia może jednak uczynić to 
tylko = i to nawet nie jest dla nas rzeczą dowie- 
dziońą — ża gwarancją Skarbu. Skarb tej gwarancji 
udziela oto jest schemat tranzakcji. Szczegóły i 
wykonanie wzbudzają jeszcze więcej zastrzeżeń z 
punktu widzenia zasady zdrowych finansów, 
Skomplikowana tranzakcja, której nie można 
odmówić pewnej oryginalności, oparta jest na czte- 
rech umowach: i 
1/ umowie między "G,A.L." a włoską stocznie Gan- 


tieri Riuniti dell Adriatico z dnia 29.XI. 1933, 


2/ kontrakcie pomiędzy polskimi eksporterami węgła 


a włoskimi kolejami państwowymi z dnia 13,XIL. 
LOBO Es) 
3/ układaet pomiędzy "G.A.L." a Ubezpieczalnią 


Społeczną z dnia 22.111,1934 T., 17.VITI, 1939708 


4/ liście skierowanym do eksporterów węgla przez 


MALE 1.11,1934 ru 


f 


1/ W umowie z Cantieri Riuniti "G AsL." zamawia | 


/par.l/ dwa statki o pojemności brutto około 


A WARM 


14,400 ton rejestr.b, Cena każdego statku /par, LA 
określa sig na lirów 30.910.000,- we włoskich li- 
rach złotych /waga 7.919 gram.złota/, czyli razem 
lirów 61,820.000.- Wypłaty uskutecznia się: L.XII, 
icz, LITON 6.182.000.-, gotówką co pół roku aż 
do l.XII, 1939 r, po 4,636,500.-1litćw procenty zaś, 
wychodząc z 6 i 1/4 % rocznie, co kwartał, Za cały 
czas wypadnie zapłacić z tytułu procentów lirów 
7.433.855,15 czyli spłacone ma być lirów 
69.283.855, 15.Sprzedawwistanawia aż do spłaty 
całkowitej kaucyjny zastaw rejestrowy na statkach 
sprzedanych /par.15/. 

Jako ustępstwo dla przemysłu naszego dostaw- 
ca zgadza się /par.13/ nabyć w Polsce 2.070 ton 
żelaza kątowego po cenie zł 172,20 za tonę cif 
Triest, Prócz tego powiedziane jest głucho, że 
przy równych warunkach cen i gatunków dostawca 
może nabyć jeszcze inne produkty w Polsce, Spory 
/par.17/ mają się rozstrzygać według prawa angiel- 
skiego. Superarbitra ma mianować Prezydent Chamber 
of Shipping w Londynie, 

W par,l9 dostawca zgadza się otrzymywać za- 
płatę w należności kolei włoskich, ale zastrzega 
wpłaty uzupełniające /w towarach/ w razie różnie 
walutowych, | 

2/ Kontrakt z dnia 13.X11.1933 r. pomiędzy pań 


stwowymi kolejami włoskimi, a eksporterami „węgla, 


E 


na dostawy od lutego 1934 r, w ciagu 4-ch lat po 
32.000. ~= ton miesięcznie na sumę lirów 60.000.000 
/par.7/ określa cenę początkową d 13 sh za tonę 
i następne w zależności od wahań cen rynkowych, 
Para lO ustala płacę w lirach według kursu dnia a 
nie złotych lirach, | 

52.Piomo zada ia Lost ro GK dO 
koncernów węglowych ustala sprawę sposobu uiszcza- 
nia zapłaty zawęgieL, 

4/ Dwa układy pomiędzy "G.A.L." a Ubezpieczal- 
nią Społeczną traktują o pożyczkach: 
a/ u dnia 22.111.1934 r. na zł 10.000.000 i 
b/ zania LVII L739- Xs /zawarte w przeddzień 
terminu wypłaty pierwszej raty na z4 1.000.000/ 
na zł 9,500.0000 


Terminy płatności ustalone sa: 


15.X1.1935 r. 1,000,000 
15.X1.1936 r. 1,000,000 
15,XI.1937 r. 2.000.000 
15,X11.1937 r. 1.500.000 
15,X1.1938 r. 3.000.000 
15,X11.1938 r, 2.000.000 
15.X1.1939 r. 3.000.000 
15,XI1.1939 r. 2.000.000 
15,X11.1940 r. 2.000.000 


DASIT. TALC 2.000.000 


68) ZE 


Procenty w wysokości 6% mają być uiszczane. 
z dołu po póź roku, Prócz tego Ubezpieczalnia przy 
wypłacie ksażdorazowej policzy sobie tytułem doda= 
tku edministracyjnego 1/4%, 
Każdy skrypt według par,10 nosi następującą 
klauzulę, podpisaną przez Ministra Skarbu: za zo- 


bowiązania wynikejące z niniejszego skryptu dłuż- 


nego udzielam gwarancji Skarbu Państwa na podstawie i 


uc wr vo. dute LOs 111932 Y. DzęU.i.P. NY oa ROR 
341, art.2 p.9 o udzielaniu poręki państwowej, 
Zważywszy powyższe, Cantieri Riuniti maja 
. otrzymać sukcesywnie do dnia Ll.XII,1939 lirów 
61.820.000, razem z procentami złotych lirów 
69.283.855,15 t.j. według parytetu 46,9 zł 
33,494,128,Nawiasowo zauważyć można, "= rzy. kursie z 
dnia 1.IV.1933 r. /42,1/ dług ten stanowiłby tyl- 
ko zł 29,168,503, 
Z vw sty węglowej Od kolei włoskich ne leże Ć 
się będzie ża wybiereny do końca 1937 r. węgiel 


lirów 60.000.000, co według kursu stanowi złotych 


25,260.000. Na zapłatę za węgiel "G.A„L.'" zaciągnam 


pożyczkę płatną sukcesywnie na zł 19.500.000 do 
dnia 15.X11.1941 r. Do tej pożyczki dochodzi 


1/4% jednorazowo przy każdej wpłacie, t.j. złotych 


18,250 i 6% rocznie od sum zalegających, 


Schemat kosztów budowy statków, sum wypłaca=| 


nych oraz pozostających do zapłacenie przedstawia 


sie następująco 


Rodzaj kosztów Ogó1em Zapłacone Do zap łac- enia 
koszty budowy 


A ic WER  JRNNNN 8 
1. Za węgiel kopalniom 25. 905, 752,1 -- 19.333. 238,35 -- 19.333.538,85 6.651.513,76 == 6.551. 13,76 
2. Gotó:ką Stoczni 764.345 ,47 5E = ES Ss 764.345,47 = 754.345,47 
3. Tudatkoye zamó ienia 971.289,57  205.208,28 422.567,79 154.380,75 783.654,83 21.208,55 166.426,3 187.634 ,74 
4. Inwentarz 944.799,76 56.000.— 8E5,602,75 _ 2.:97.— 944.799,76 -- -- : — 
5. Dekoracje 200.012.68 _ 30.000.- 50.000,— 1301012,68 190.012,38 -- 10, 000.- 10.000. 
>, Równe wydatki /-um.i inne/ 605.443,v6 -- -- 605.443,55 605.443,96 — = o 


29,171.:44,05  292.20%,29 20.572.30%,20 893.534,59 21. :57.€50.08  7.437,387,58 176,26,39 7.013.793,97 


7. Odsetki od pożyczek Z,U.S. 
K.K.0. Paústw. Z-kł . Emeryt (3x/ 


oraz opł. stempl.od skrypt. 14.788.2:8,08 -- 2.045,768,58 .-- 2.045.768,58 12.740.514,"0 e 12,740,514,:10 
8. Ousetki Stoczni C.R.D.A. 3.122.219,16 = > = = 3.122. 19,16 -- 3.122,219,16 


T. 


47,380. 146, 29 292.20: ,29 22.718. 078, 08 893.: 20,39 23. $03.618,7 TGA a> 176, 25,0 EE 527, 7 


UWAGA: Koszt chłodni Fundusz w dyspozycji GAL _ 655,921.52 
M/S Piłsudski zł. 216,426,59 
> Potrzekne fundusze na opłacenie 
Na ten cel ctrzymano reszty kosztów bud. 22.134,179,22 
do dn. 51.5,37 50.000.— j 
Wydane skrypty dłużne 23.554. 000.- x/ 
Nie etrzymano zatem , =-= mamami mmm 
pokrycia : 166.42659 46.018.179,22 
y x/ ogólma suma skryptó" dłużnych wynosi zł. 24.349.562,50 UWAGA: Sumy pod 1, 2 i 8 cbliczone zostały na podstawie średnie go 
kursu, "vnixłego z przekazó Stoczni Csatieri Riuniti dell 
W tym skrypty dłużne na edsetki Adriaticg do dnia 14.«,40, Wobec nie zakuńczonej sprawy 
niezapłacone /.warancja/ i 795.562 ,5€ klauzuli złsta różnie kursowych, powstałych na koniec 1938 r. 
SE ROS ÓW YE na razie nie uwzględniono. Według przewidywań «*ładz prz ed— 
zł. 25.554,000.- siębiorstwa kcszt budowy i ożsetek może się podwyższyć 
A o a oo mil. ab : 


Suri zł. 795,562,50 mieści się w kwocie odsetek zł. 12.7'0.5ł4,40 


xx/ pismem Mir. S-ra de Min. K.P,i H. z 29.1.1937 Nr. D.111.528/5/37 
odroczono srta do lat 1943/5 - 1947/-8 


ADS 


W myniku powyższych rozważań stwierdzamy co 
następuje: 

L/ Kredyt, z którego korzysta "G.A.L." jest 
zupełnie niewystarczający ani co do wysokości, ani 
co do terminów, bo statki w ciągu tego czasokresu 
ani nie mogą się zamortyzować, ani dać odpowied- 


niej renty. 


2/ Kredyt na zakup statków jest z zasady kre= 
dytem hipotecznym, t.j. długoterminowym, ratalna 
zaś o krótkich okresach rat spłata czyni z tego 
długoterminowanego kredytu fikcję zupełną, 

3/ Ponieważ źródła, z których czerpać może 
"G.A.L." niemożliwe są do przewidzenia, zagwaran- 
towaną przezeń należność w wysokości złotych 
19.500.000 będzie musiał pokryć gwarant, t.j. Rząd. 

4] Zródła dla pokrycia różnicy między | 
19.500.000 zł otrzymanych z Ubezpieczalni, a na- 
leżnością l/za węgiel: zł 26.000.000, a dalej | 
2/należnością Cantieri Riuniti w wysokości złotych | 
33.500.000 nie są podane, Jest wykluczone, by w | 
ciągu najbliższych lat rentowność "G.A.L." tak 
wzrosła, by przedsiębiorstwo to mogło sobie stwo- | 
rzyć własny odpowiedni kapitał i pokryć owe różni- , 
ce, 

5/ Nie jest jasne, ozy GAJL." będzie miga | 
korzystać w dalszym ciągu z kredytu w Ubezpiecza la | 


a A 


na tych samych warunkach, Można się raczej obawiać 


negatywnego stosunku Ubezpieczalni do dalszych 


tranzakcy], tym bardziej, że: 

6/ bieżące raty z pierwszej pożyczki "G,A,L,'"' 
musiało uisżczać nie ze swych wpływów sksploat=ć I 
nych, lecz z sum otrzymanych z następnej pożyczki, 

7/ Wpłaty rat za statki uskuteczniać się ma- 
ja w złotych lirach,należność zaś za węgiel w li- 
rach, obliczonych według kursu dnia w szylingsch 
angielskich, 

8/ Zamiast odpisać odsetki wypłacone na 
koszty ogólne, "G.A.L," zupełnie niezrozumiale do- f 
pisuje je do wartości statków w budowie, sztucznie 
zwiększając na przyszłość tę wartość, która prze- 
cież w miarę zużywania statków i ich starzenia się 
na odwrót poważnie maleje, Zaciemnia to zupełnie 
i tak niejasne i nieprzejrzyste niektóre pozycje 
bilansowe, 

W marcu 1937 r. przedsiębiorstwo zamówiło 
2 nowe bliźniacze motorowce dla Linii Południowo- 
Amerykańskiej, 

1/ W stoczni duńskiej w Nakskew motorowiec pa- 
sażersko-towarowy o pojemności circa 11,500 B.R.T, M 
i nośności 7.200 ton, pomieszczeniach pasażerskich | 
na 950 osób w tym 662 emigrantów i ładowania po- 


jemności 134.000 stóp sześciennych, szybkości 17 


= AD) m 


węzłów, koszt którego wyniesie 12,105,600 zł przy 
warunkach płatności: 50% należności w czasie budo-= 
wy, 6.j» do maja 1939 r., 50% kredytowane na 3 la- 
ta, przy czym pierwsza rata płatna w rok po odbio- 
rze, t.j. w maju 194Q r,, ostatnia w listopadzie 
142 Ta, Odsetki 6 1.1/2%, 

2/ W stoczni angielskiej Svan Hunter statek pa- 
sażerske-towarowy o pojemności, nośności i t.p. 
tej samej. Go poprzedni, cenie 12.363.000 zł, Ter= 
min odbioru statku; październik 1938 r. W czasie 
budowy stocznie otrzyma 125,000 % /kurs 26/, przy 
Gzym pierwsza rota przypadłn w maju 1937 r, przy 
podpisaniu kontraktu, ostatnie rata we wrześniu 
1944 r. przy oprocentowaniu 6%, 

Wraz z kosztem części urządzeń wykonanych w 
kraju koszt obu statków wyniesie 26,500,000 z, 

Warunki spłat są proste i jasne. Nie podane 
jest tylko źródło, z jakiego "G.A,L." ma czerpać 
owe fundusze, Ponieważ własne środki "G.A.L." nie 
mogą tu wchodzić w rachubę, trzeba przeto przy- 
puścić, że odpowiedzialnym jest za terminowe 


uiszczanie rat Skarb Państwa, 


9. INNE ZAGADNIENIA, 


Zagadnienia: przekazania przedsiębiorstwa 


inicjatywie prywatnej, uprzywilejowania przedsię- 


biorstwa oraz wyniki dewizowe przedsiębiorstwa 


RCAĄ e 


zostały omówione we wstępie do sprawozdania Komieji 
ze zbadania państwowych przedsiębiorstw żeglugo- 


W ych c 


= 45 = 


AN ASD EOS -A POI ASASNS OW A 
za lata 1930 — 1936, 


Analiza niniejsza oparta została na przesłankach szczegóło— 
wo omówionych w rozdziale VII - ym części ogólnej sprawo — 
zdania,opracowana w tysiącach złotych,na podstawie bilan— 
sów Spółki Akcyjnej "Gdynia — Ameryka" Linie Zeglugowe w 
Gdyni i speejalnej tablicy statystycznej ,wypełnionej przez 
przedsiębiorstwo. 

Projekt analizy został przesłany przedsiębiorstwu 


które wniosło poprawki przez Komisję uwzględnione. 


Uwaga : Przedsiębiorstwo istnieje od 1/111 - 1930 r. 


Rozwój Amortyzacji. 


1930 1931 1998 4939 1934 1952 1936 Razem 
Amortyzacja normalna - — 472 472 472 TTS 1613 3807 
Amortyzacja bilansowa - 4 45 304 398 812. “EOS 2691 
Wysokość miedostatecz— 
nej amortyzacji - = 436 319 435 825 684 1116 
Rozwój Funduszu 
Amortyzacyjnego. = 
Pozostawało na Ultimo i 
voku poprzedniego = 4 4 45 203 750 1555 
: 169 

Przybyło > - 45 304 398 812 3128 A 

Raze m - 4 49 346 750 1562 2683 
Ubyło z tyt.odpisu na > 
całkowite tużycie + = 4 45 = c ni SĘ 
Pozostaje w bilansach 2 4 45 304 750 1555 2676 
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m A AA A A A A A A TE A AE A A A AE O A M A PO A A M A A w A A m m maa A. 


Jak widać z powyższego zestawienia,wysokość miedostatecznej amortyzacji wynosi zł4.1116 tys. 
00,wzigwszy pod uwag; przeszacowanie ir minus Majątku Stałego w roku 1932 zmniejszające 
jego wartość o zł.6423 tys.,oraz wprowadzenie do bilansu wartosci nowych statków dopiero 

w r.1955 -— można uważąć jako sumę mniej - więcej aktualną. 


Tablica III. Majątek Płynny. 


Rozwój Majątku Płynnego. 
51421 A: 
1930 1931 1932 1933 1934 1935 1936 Różnica 


e m M A Z A A W A M MA O W A M A MR A A W A WA A O A w A WANA WM MO O A m A M m m w R o A rm mA m mA m wm w W wa r. m w A ma mA w M w r A m 


1.Kasa,banki,weksle;, 


papiery i akcje 710 569 883 125 1039 1929 1020 4 MIE 
2.Zapasy,fabrykaty,pół— 
fabrykaty i surowce 124 69 111 LE 242 323 104-0390 
3,Dłużnicy:Instyt.Państ. - 350 - - - - =- - 
Różni €03 15€ 300 435 1021 685 5290. 4 4687? 
(tiny Promote. © Ca AA A 
Wawiość Majątku Płyznego T58€ 1685 11620 2010 2591. 2295 034% +4 6767 | 


Na przyrost Majątku Płynnego w sumie zł.6767 tys.,składa się głównie 
wzrost wierzytelności "Gal" u wynoszących na koniec 1936 roku sumę 


zł.5290 tys. i wykazujących przyrost zł.4607/ tysięcy. 


SA ZZ A Oz RZ W ZZ 


Tabnica o 


Rozwój, Majątku Stałego. sc i = 
1950 1931 1932 YISA 1934 L99 1936 Zmiany 
o A A A RAN R 
Pozostawało na Ultimo 
roku poprzedniego - 1030 18045 9663 12469 16662 32738 
Przybyło w roku spra- 
wozdawczym RR 5 Al 2026 arn a > 
Razem 38030 18045 18086 132469 166642 32 714% 36246 
Tbyio z tyt.zup.zuZzyc . — — - — -- T 7 
A "  H praeszacowa-— 
nia A e | R RR A = 
Pozostaje w/g bilaasu ED TOOG 9603 124%. 1566 327304 36243 116211 i 
D . ` H> 
Mniej Frmd.Amortyzac. RK RSD 2. A PAIR R Ju PODANY W 05 2)DA 2671 Se 
A ] 
Mająvek Stały Netia ODO 1041 GELE IDE 15912 31183 33565 


dak Już wspozmriano wyżej,w roim 1532 nastąpi:o przeszacowanie Maj ątkc. 
Stałego,kiórego wariość została zmniejszona c zł.0423 tys. Przyrost sas 
majatkue ol tego czasu. /36241 — 9615/ w sumie zł.24623 tys. wynosił z po— 
wod swiąkszeria majątko, w sta. aci, /M/S Piłsudski i M/S Basory/oraz 
przez wzrost ruchomości i dokonanie pewnych ulepszeń na statkach sta— 


ISC 4 


Tablixea EV. 


Rozwój Kapi tałów Własnych. 


Kapitały Własne 
a/Skarbu Państwa 


b/Przedsiębiowrs twa 


c/Różne rezerwy 


d/Różnice kursowe na hip. 
statków 


Razżze m 


Mniej straty operac.z lat 


Kapitary Własne. 


1932 


1329 


"R z ef za kę 


1934 


252 


1936 


+ Przybyło 
— Ubyło 


—u—— a m. | z Á A A A A A A R A A M A A M mA M A R A M A A A R A R A A A A M M M M M w A M A M M A A A A m w 


1930 1931 
4700 4700 
4300 4300 


000 9000 
ES 249 


— 2686 
9000 E995 


ubiegł. - 729 


n " " Zz r oku 


sprawozdaw. 729 1996 


6750 
2250 
9000 


9000 


6750 
2250 
9000 


9000 


9 


€750. 


ze 30 
9000 


9000 


6750 
2250 
9000 


G000 


33 


2il 


6750 
2250 
9000 


9000 


62 


+ 2050 
- 2050 


Zasadniczych zmian Kapitały Własne /zakładowe/ nie wykazują,-jednakże 


zaszła znaczna 


zmiana w stosunku udziału Skarbu Państwa w Kapitale Za- 


kxadowym.Udziax ten przez przejęcie od zagranicznych 


akcjonarjuszy w 


drodze specjalnej umowy,znacznego portfelu akoyj — wzwósł o sumę 


zł.2050 tys. i na koniee 


1936 r. 


wynosi z1.6'750 tys. 


«-Tabláca Vs 


RR = + Przybyło 
1970 T92L ER 1999 1934 1935 1956 — Ubyło 


Rozwój Kapitałów Obcych. 


a > 
a/Zobowigzania wzgledem 
Skarbu Państwa /należ. l 
podatki/. = =- = = 46 5) 30 + 30 
b/Różni wierzyciele 11339 10446 2245 5210. 9492 25467 - MISS” P 
Razem PLA OS 2245 „ed 9536 25500 33165 + 21826 


m KK m Ka KA AAA A Z A M A m PA A O AA AA AA A A A A A XA A A M A R W A A A A A A A A A OO ee 
== >  _ Q € O í 0 _ 0 yq  _ _ O A DA M _ aa a 0 O _ ZZ O 0 - > - Z ZZ  Í RZ A NA A A O DODA A — 


W rozwoju Kapitatów Obcych należy podkreślić dwa momenty : 


stan Bapitatów Obcyck na początku badanego okresu t.j.w r.1930 w stosunku do stanu na Ultimo 
1532 roku 
oraz stan z roku 1932 w stosunku do stanu na Ultimo 1936 7. 


Moment pierwszy wykazuje zmniejszenie się Kapitałów Obcych 212339 = 22459 6 sumą 2.9094 tys. 
W sumie tej mieszczą się umorzone wierzytelności akcjonarjuszy -— wierzycieli zagranieznych y 
kiwórzy na mocy specjelrie zawartej umowy,zrzekli się swych pretensji na sumę zł.12405 tys.Jeś— 
li wziąć pod uwagę Ze za cenę zrzeczenia się tych pretensji: ,wierzyciele otrzymali skrypty dłuż- 
ne wydane przez Polskie Transatlantyckie Tow.Okretowe /bez gwarancji Skarbu * aństwa/ na sumę 
z4.4kŁ06 tys. — otrzymamy wynik dla przedsiębiorstwa w postaci zysku w sumie zł.8305 tys. Zysk 
ten został caXkowicie zużyty na zmniejszenie wartości Majątkn. Stałego,oc czem wspomniano wyżej. 
Przyrost Kapitałów Obcych w roku 1936 w porównaniu ze stanem w roku 1932 /33165-2245/ w sumie 
z1.30920 tys.,tłomaczy się głównie wzrostem zobowiązań przedsiębiorstwa za nabyte statki : 

M/S Piłsudski i M/S Batory. 


Ma Y PRE $ y 
farkaca VD. 


Ch aj 


Rozwój Zysków 4 Straży Straty Zysk Straty Zysk Straty Zysk Straty Zysk 


1930 932 1933 199% 1952 1936 
Dochodye o 0 WD R 
4.Wpływy za przew.pasaż, 1698: 1009: 854 6850 8610 10345 16440 
2.Wptywy za przew.towar, : : ess 1029 1424 1375 3146 
3 „Subweneje Skarbu, Państ, — - 930 1192 1365 1379 1793 
4.REżne dochody 83 134 163 557 654 544 767 
Razem Zyski 4781 143 10860 9628 107235 13640 2241€ 
Wydatki. 
I.Koszty cgólne. | 
a/administrac ja - 413 3387 2029 2192 192€ 2332 
t/podat.i cpł.państw, - = 88. 103 136 477 209 
S amortyzao. > 4 45 304 398 812 1126 I 
a/żnne = 92 422 255 243 106 5 a 
JI.Koszty eksploatac, -= E L E _ 6946 -+ 0799 Ls 2 TO Lo, En CAR 
1 
Raz c m 2510 1781 3139 1143 10862 40BCG 9637 9E22 41770 11753 13667 13€40 2207 221% 
Stratarz roke sprawoga ©, PRA 1996 i CA 0 AAA ŻEBER E A A EEE 


2540 2510 3139 3139 10862 10862 9637 9637 14770 11770-143667 13667 22307 22307 


a O m A a EŃ a a a 
TLL T a 


„nan am 
TONA Z | A a 


Strata /zysk/ z roku 


sprawozdawczego 725 1996 8 9 17 27 191 

Straty /zysk/ z lat ; 

ubiegłych m 729 2727 2753 2742 2759 APE o 
p 729 2725 RB 2742 2759 2786 2972 


+ . Es As + NES Les Iarr r 1. br. Pansin ŻY 7 ta a Wy = 
Jak widać z powyższej ta! iiey kcsmty przedsięńionx*zm: są pckrywane suiwencjami Skartr. Państwa, szym się tiomaczy wy 
kazywanie stosunkowo nicwicikich strat Lilansowych., 


J ¡E 
Z ` pau 
„Today EK KJ 
= Fe ENEA ZĘ 


PT 


zmiam bilansowych, jakie zaszły w okresie badania. /Stuży jedynie jako sprawdzian 


prawidłowości rachunkowych. yA 


PASYWA | = 
Gnr A DOO Z RÓB m m A 
I 1936 |  Zmi | | | | |= | 
| | m any p ! 1936 | Zmiany l 
5. E S AC e 
I ; i ; > 
o | | BRO | 
e 1. Majątek Stały 18050 | 36241 + 18211 | 1. Kapitały Własne 15000 | 9000 | R 
| $ I ] l 
! 2, Majątek płynny | -1620 | ToCA | > 6767 | 2. Kapitały Obce 1339 | 3165 | 21826 | 
| l I | 
5. Straty | 729 | 255 | = 476 | 3. Fundusz Amortyzac. | > | 2676 | +2676 | 
| ma m e w PT 
| 20339" | 44841] | + 24301 19339 144841 |+ 24502 | 


AAA: A 


NEK BBRKAPIPULACJHA. 


M M A z t 


_ Okres badania 1930 — 1936, W tysiącach złotych, 


Na podstawie powyższej analizy bilansów przedsiębiorstwa GDYNIA-AMERYKA 


INIE ŻEGLUGOWE "GAL" ustalono następujące wyniki : 


tytułu utziału w Kapitale Zakładowym /9000/ 75 $% 6750 


udzielone przez Skarb 


- Państwa zaliczką i MD A 


Ogólna suma Funduszćw Państwowych €780 


e 


ke de UWAGA : Fundusz Amortyzacyjny MASAŻ 


sigbicrstwa wynosi 267€ 
Niedostateczna amortyzacja 1146 37192 


2. UWAGA : Proporejonalna część stra 
Skarbu Państwa z tytułu nio- 
"dostatecznej amortyzacji wynosi 837 


BO 


21, Wyniki finansowe przedsiębiorstwa, 


m e m A A A A XX p A A p A m w A p w PY A PY M PY PE W A 


1, Y cżągu badanego okresu przedsię- 


" 


ciorstwo dako zyski w sumie 

/M tem suma zł.,8305/ osiągnięta została 
żwogą boràfikat, otrzymanych od wierzycie- 
li-akcjonarj, na mocy specjalnej umowy/, 


które zużyto na pokrycie strat. 


W ciagu badanego okresu przedsiębiorśżwo 
dako straży w sumis 


które częściowe zostały pokryte w sposóM 
następujący : 


a/pokryte ñotarjami Skarbu Państwa 8348 
»/ ” zyskami, jak wyżej 14240 


Pozostaje w bilansie, jako niepskryta strata 


UWAGA : Proporcjonalna oząść tej atraty,przy- 
padajaca na Skarb Państwa wynosń 


W związka z powyższym,Kapitały Skarbu 
Państwa w sumie 
leży zmniejszyś o proporcjonalną 


Ogólna suma Kapitatów Skarbu Państwa, 
ui.okowanyczh: w przedsiękiorstwie wynosz2 


11240 


19844 


56 


Wyniki finaneowe dla Skarbu Paústwa. 
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Fundusze Państwowe Netto /kącznie z kredytami/ 
ulokowane w przedsiętiorstwie wynoszą 6590 


(a Czw 


Proporcjonalna część strat wynosi 190 


Ime straty : 


a/z tytułu nieopłaconych podatków 180 
bh" " danych subwencyj 0348 | 8528 
Razem rzeczywiste straty Skarku Państwa 8718 


Koszty Kapitału Skarbu Państwa zaangażowanego 
w przedsigbiorstwie w postaei Kapitału Zaktado- 
wego w latach 1930 - 1936 w wysokości 6 % p.a. 


wynoszą 2589 


1 5756 - 


E 
WAGA : 


3 
| 
| Niezależnie od sumy zx, 659€ tys,,która jak wynika z analizy bilan- 
sów,przedstawia ulokowane i istniejące w przedsiękiorstwie fundusze 
Skarbu Państwa — oraz niezależnie od danych przea Skarb Państwa 
przedsiębiorstwa sutwencji w sumie zł, 8348 tys, ,szużytych na cele 
ekszloatacyjne — zokowiązania Skarbu Państwa,wynikające z tytułu 
gwarancji,wynoszą na dzień 34/X11 « 19356 w, zł, 25554 tys, Do tej 
sumy należy dodat należności, jakie wynikną z tytułu reszty kosztów 


budowy statków 1 obsługi kredytów w sumie c-a zł, 22640 tyg. Po zre- 


asumowanim powyższego wynika,że Skarb Państwa zaanga2owax względnie 
zaargażuje sumę jak niżej 
a/ Udział w Kapitale Zakładowym /plus kredyty, 


mniej straty f 2x, (590 tys, 


4/ Gwaraneje z tyżuku należności za statki Hi POZ GOA 
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g/ Należności jakie wynikną z tytułu reszty 


kosztów budowy statków i obsługi kredytćw Wo 224687 
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SKY Wal 2%, 52600 tys, 
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Ll. WYNIKI FINANSOWE.. 


Wyniki bilansowe przedsiębiorstwa nie od= 
¿wierciadlaja w pełni rzeczywistych, ponieważ ra= 
chunki strat i zysków: 

a/ po stronie zysków obejmują subwencję 

Skarbu Państwa; 

b/ po stronie strat nie obejmują pełnej 
amortyzacji oraz kosztu odsetek w związ 
ku z budową nowych statków, 

Uwzględniwszy takowe pozycje otrzyma się na= 

stępujące wyniki: 

Dla lat 1930 - 1934, Przybliżone straty, ja= 
kie dały się ująć z pobieżnego zanalizowania ra= 
chunku zysków i strat po częściowym wyeliminowa= 
niu subwencji, gdyż tylko figurujacych na wyraź 


nym subkoncie rachunku zysków i stratz/ - wyniosły: 


rok 1930 728,000 zł 
dla 1,996,000 " 
A e 938000 = * 
W AS Lva0 1000077: 
LO SiE 1.382.000 " 


x/ Zestawienia o. F Ra 
ji eksploatacyjne a księgowana na ra- 
chunku : El ; bk wpływy za prze= 


o > a k 


| Wysokość niedostatecznej ahortyzacji, która 
ay jej zrealizowaniu mogłaby wpłynąć na zwiękm 
szenie strat lub zmniejszenie zysków, ustalona zo- 
stała za okres 1930 - 1934 w sumie 435.000 zł, 
Inia. biorąć pod uwagę: 1/ że przeciętny wiek 
statków: KU chwili nabycia wynosił 18: lat, przeto 
należała pizyjęć skrócony okres amortyzacji OKOŁO 
LO lat oraz 2/ że kryterium jakie było stosowane 
Przy. określaniu normalnej amortyzacji e Komi= 
sję /vide część VII sprawozdania ogólnego/, w ol- 
niesieniu specjalnie do statków można stwierdzić, 
że właściwa amortyzacja powinna była wynosić oko= 
Lo 5.000.000 zł, -czyli przeciętnie 1.000.000 zł 
rocznie. > 5 | | 

Gdyby amortyzacja zatem była przeprowadzona 
według. istotnej potrzeby, bez względu na wyniki 
finansowe, to przy braku zysków straty wynosiłyby 
W przybliżeniu około. a. 250. 000 zł rocznie, 
| Koszt kapitału zaanga żowanego przez Skarb 
Państwa w postaci kepitału zakładowego wynosi 
rocznie około 350,000 zł. 

Rok 1936 eksploatacja obu nowych transat Lan= 
tyków/. Przybliżona streta po wyeliminowaniu sub- 
wencji /jek wyżej/ wyniostaby l. 984.000 zt, 

= Nieđostateczna amortyzacja przypadająca na 
ten rok starych statków wyniosła > wyżej / 
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1,000,000 zł co razem dałoby straty 2.984.000 zł 
Jijedostateczna amortyzacja nowych statkom 
1504000 zł, 
Niezapłacone odsetki w związku z budową no- 
wych statków około 1:500,000 zł, 
| Rażem warunkowe straty przedsiębiorstwa w 
roku 1936 wyniosłyby 4.634.000 zł, 
Koszt kapitału Skarbu Państwa, zaangażowane= 
go w przedsiębiorstwie w postaci kapitału zakłado- í 
wego nie uległ zmianie, 8 
Rentowność przedsiębiorstwa w wyniku urucho= 
mienia nowych inwestycyj doznała zatem bardzo 1 


datnego pogorszenia, 
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x/ Amortyzację liczono bowiem od wartości bilanso- 
wej statku 25.400.000 zł podczas gdy rzeczywi- 
sty koszt budowy statku wyniósł 29,000,000 al» 
Por.rozdziax "Linie Północno-Amerykańskie", 
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12, STWIERDZENIA I WNIOSKI KOMISJI; 


Na podstawie sprawozdań Podkomisji, badają- 
cej działalność przedsiębiorstwa "Gdynia-Ameryka 
Linie Żeglugowe! S.A., sprawozdań i bilansów tego 
przedsiębiorstwa, konferencyj Prezydium Komisji | 
oraz Podkomisji z udziałem delegatów Ministerstwa 
Przemysłu i Handlu, przedstawicieli tegoż przed- 
siębiorstwa oraz rzeczoznawców = Komisja stwier- 
"26.00 następujet: :: 

1. l, "Gdynia-Ameryka Linie Zeglugowe" S.A. 

są przedsiębiorstwem o doniosłości ogól- 
no-państwowej w dziedzinie żeglugi mor- 
skiej,w szczególności dla względów natu- 
ry politycznej /prestizowej/s Przedsię- 
biorstwo powstało w roku 1930 drogą wy- 
kupu przez Skarb Państwa większości udzia= 
łu zagranicznego towarzystwa żeglugowego, 
Obecnie przedsiębiorstwo należy do Skar- 


bu Państwa w 75 procentach, 


2. Przedsiębiorstwo zostało założone w celu 
utrzynania stałej komunikacji osobowej 
między Polską 2 Ameryką, w pler"szym ZAŚ. 
rzędzie przewozu emigrantów, Ponieważ w 
międzyczasie nastąpiło na liniach trans- 


atlantyckich znaczne ograniczenie ruchu 
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osobowego w ogóle, a silny spadek emigra- 
cji w szczególności - przedsiębiorstwo 
przestawiło swą działalność w kierunku 
pozyskania przejazdów turystycznych Polo- 
nii amerykańskiej i klienteli zagranicz- 
nej /krejów skandynawskich/ oraz przewozu 
drobnicy towarowej i w tym celu zakupi 
ło dwa nowe statki transatlantyckie w ce=' 
nie łącznie z odsetkami 47.000.000 zł 
oraz ostatnio zamówiło dwa dalsze w cenie 
26,500.000 zł, 

Wyniki eksploatacyjne w roku 1936 
kiedy oba nowe statki transatlantyckie 
były już użytkowane, nie dostarczyły do- 
wodów, by kalkulacja urentowrienia przed- 
siębiorstwa drogą nowych 1 kosztownych 
inwestycyj była słuszną, | 

O ile przybliżone straty przedsię- 
biorstwa, jakie dały się ująć z pobież- 
nego zanalizowania rachunku zysków 1 
strat po wyeliminowaniu subwencji figu- 
rujących na wyraźnym subkoncie rachunku 
strat i zysków wynosiły w latach 1930 - 
1934 przeciętnie 1,200,000 zł rocznie, a 
koszt kapitału Skarbu Państwa zeangażowem 


nego w przedsiębiorstwie około 300.000 z4 


Ll, 
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rocznie to w r.l1936 pierwsza pozycja 
wzrosła do 2.000,000 zł a druga do 
1.900.000 zł, 

Specyficzne warunki techniki pracy 
przedsiębiorstw żeglugowych, stosunkowo 
niska ich znajomość wśród społeczeństwa, 

tym samym i w łonie Komisji, wreszcie 
brak danych porównawczych w Kraju spowodo- 
wały, iż Komisja nie jest w stanie wypowie 
dzieć oceny odnośnie właściwej gospodar 
ki .przedsiębiorstwa, Y zetknięciu z władza 
mi i pracownikami przedsiębiorstwa Komisja 
była: jedynie w możności stwierdzić ich wy- 


tężoną i oddaną przedsiębiorstwu pracę, 


Wyniki finansowe obliczone według 
zasad podanych w ogólnej części sprawozdania 
i oparte na wynikach szczegółowej analizy 
bilansowej za okres 1930 - 1936, zawartej 


w spra awozdaniu szczegółowym przedstawiają 


| się jak następuje: 


A. Wyniki finansowe dla Skarbu Państwa, 


l. Fundusze AA /Łącz- 
Mię z kre dytami/: aahgaż0- 
wane w przedsiębiorstwie z4 6.590.000 


UWAGA : 5 Gd sumy zł 6,590,000, 
która. jak wynika z analizy bilansów, 
przedstawia ulokowane 1 istniejące 
W przedsiębiorstwie fundusze Skarbu 
Państwa — oraz niezależnie od danych 
przez Skarb Państwa przedsiębiorstwu 
ssubwencyj w sumie zł 8,348,000, zuży- 
tych n2 cele eksploatacyjne = zobonig- 

zania Skarbu Państwe, wynikające Z 
tytułu grarancji wynoszą na dzień 
31.XII.1936 r. zł 23.554.000. Do tej 
sumy ne Leży dodać na le żności, jakie 
wynikną z tytułu reszty kosztów budo- 
ny statków 1 obsługi kredytów w sumie 
circa zł 22.640.000. Po zreasumowsniu 
powyższego nynika, że Skarb Państwa 
zaanga żował względnie zaangażuje su- 
mę jak niżej: | > 
a/ Udział w Kapitale Zakta= 
dowym /plus kredyty 
mniej 8 RY zł. 6990000 


i b/ gwęrencje z tytułu 
i mależności. za statki " 23,5054,000 


' e/ należności jaki? wy- 

* nikną z tytułu resz- 
ty kosztów budowy -- 
statków i obsługi 5 OO A 
kredytów zł 22. 404,006 
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x/Liezba pow ższa, niej obejmuje zobo- 

wiązania Skarbu Państwa z ytułu z2- 
mówienia w stoczniach zagranicznych 
w marcu 1937 r. dwu nowych statków 
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¿4 Efektywnych wpřat do Skarbu 


waństwa tytułem udziału w 


 Zyskach przedsiębiorstwo w 


u 


jA 


| , 


-wych 


okresie sprawozdawczym nie 

dokonało, 

Rzeczywiste straty Skarbu | 
Państwa ST wd BCE 
Koszty kapitału Skarbu Pań- 

stwa zaangażowanego w przed 
siębiorstwie w postaci kapie 

tału zakładowego w latach 
"/1930 - 1936/ % wysokości 

p. i zł 2,589,000 


Bas Wyniki finansowe przedsiębiorstwa, 


Nadwyżka strat bilansowych zł 8.601.000 


(Wysokość niedostatecznej. 


emortyzacji ne zasadzie | 
«cyfr podanych przez. przed- 


siębiorstwo E „gł 1,116,000 


Ponieważ środki na działalność Państwa Jam. 
ko przedsiębiorcy były czerpane pośrednio 
lub bezpośredńio z państwowych operacni 
dytowych, których koszt przekraczał Reo. 
ły 8% p.a., Komisja stwierdza , e JO 
stycje a Ea wykaze.ć ren A 
ZANA do kosztów obsługi au pate 
pokrywanych w części a A 3 
państwowe" Z akt lh 67 S A. 
misja przyjęła Wam GRAAL RE 
oprocentowanie zaangażowanych w przedsię 
biorstwie pieniędzy skarbowych, 
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Odnośnie go podarki fińansowej i bilan- 
sowej przedsiębiorstwa Komisja stwierdziłaj 
12 w bilansie przedsiębiorstwa uwzględniono 
jedynie w części nowozakupiohe statki oraz 
sumy na te statki wydane i mające być wydatko— 
wane w przyszłości, e 
Obecnie sytuacja a taka: kapitał ZA = 
kładowy przedsiębiorstwa wynosi 9,000,000 zł 
wykazany w bilansie za rok 1936 ROW > 
35.800.000. zł, wykazane w bilansie: zobowiąza” 
nia w związku z umową o budowę nowych statków 
~ 20,400.000 zł, a rzeczywista kwota do zapła- 
cenia tych umów wynosić będzie wraz z odsetka 
mi według żestawienia na l maja 1937 roku 
46.900.000 zł, 
Na podstawie powyższych stwierdzeń Komi- 
sja por erame Rządowi następujące 
E AE US O: 
a "Gdynia-Ameryka Linie Ze- 
glugowe" S.A. jakkolwiek posiada doniosłośś 
ogólno-państwową w dziedzinie żeglugi mor- 
skiej, mogłoby być zasadniczo oddane 1MICTE 
ac: prywatnej; w obecnych jednak warun- 
kach politycznych 1 gospodarczych winno 
zostać w rękach Państwa, co nie przesądza 
na przyszłość możliwości objęcie przedsię- 
biorstya. 
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biorstwa przez inicjatywę prywatną, dajaca 
gwarancję lojalności politycznej i facho- 
wości, | 

2. Komisja uważa za konieczne natychmiastowe 
uporządkowanie przedsiębiorstwa w-dziedzi- 


nie finansowej i bilansowej; 


me 
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